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zurück nach Indien zu laden. Etwas in der Ge- 
schichte der Seeschifffahrt noch nie Dagewesenes. 











Auf dem Ausguck. 


Wieder ist ein Jahr verflossen, und gewohn- Von der Westküste Südamerikas waren die 
heitsmässig weihen wir an dieser ersten Stelle | Frachten ebenfalls niedriger als je zuvor, und auch 
unserer Zeitschrift der Schiffahrt einige Worte zum | von Australien hat keine Erholung stattgefunden, 
‚Jahreswechsel. Ebenso niedrig wie die Heimfrachten, waren 

Wir sind uns wohl bewusst, dass wir nicht | die Küstenfrachten in Ostasien im Laufe dieses 
am Anfange eines jeden Jahres über grundstürzende | Jahres. Hier beginnt sich ausserdem die japanische 
Ideen und ebensolche Fortschritte in der Schifffahrt | Coneurrenz in besonderer Weise fühlbar zu machen; 
zu berichten vermögen, obwohl aus den Kreisen | ein Faktor, mit dem Europa in Zukunft dort wird 
der Nichtfachleute sich solche Projeete, die sich | rechnen müssen. Aber nicht nur dort, sondern 
vorwiegend auf Verhütung von Kollisionen oder | auch in der transoceanischen Fahrt beginnen die 
auf Rettung aus Seegefahr beziehen, den Seeleuten | Japaner mit der, diesem aufstrebenden Volke eige- 
förmlich aufdrängen. Die Ausführbarkeit dieser | nen Energie, mit Europa und Nordamerika in 


Projekte darf demgemäss auch nie einer ernsten | Wettbewerb zu treten. . 
Probe unterworfen werden, ja sie sind meistens In einigen Richtungen waren zeitweilig die 
nicht mal einer ernstlichen Diskussion werth. Heimfrachten jedoch erheblich besser als in den 


Was den finanziellen Erfolg der Rhederei an- | Vorjahren, so namentlich vom östlichen Mittelmeer 
betrifft, so ist die grosse Hoffnung, die man am | und Schwarzen Meere, wovon die deutsche Rhederei 
Anfange des verflossenen Jahres allgemein hegte, | leider nur in geringem Grade Nutzen ziehen konnte, 
nur in sehr geringem Grade erfüllt worden. Die | weil nur wenige Dampfer unter deutscher Flagge 
Ausfrachten sind freilich im Allgemeinen besser | in dieser Fahrt beschäftigt sind. Ebenfalls waren 
gewesen als in den vorhergehenden Jahren, doch | die Frachten von der Ostküste Amerikas, besonders 
waren die Heimfrachten auf den meisten Routen | Nordamerikas zeitweilig recht gut, was auf die Er- 
desto schlechter. Vom Osten besonders waren sie | gebnisse der beiden grossen deutschen Gesellschaf- 


derartig niedrig — Bombay z. B. zahlte zeitweilig | ten von sehr wesentlichem Einflusse sein dürfte. 
mar 6 sh. per Ton Weizen und von Singapore Wenn demnach für einige Dampfergesellschaf- 
“urde zur gleichen Rate Ladung verschifft — dass | ten — zum Theil auch infolge der pools — ein 


Dampfer von dort in Ballast quer über den Grossen | befriedigendes Resultat zu erwarten steht, so hat 


“@eean hinüber nach San Francisco liefen, um dort | doch das gros der Dampfer auch in diesem Zeit- 


‘minimalen Frachten Getreide für Europa oder | raume keine Erfolge aufzuweisen, und die Segel- 


schifffabrt, die im grossen Ganzen nur noch eine 
unbedeutende Rolle spielt, hat überall nichts ver- 
dient, sondern wohl ausnahmslos mit Verlust ge- 
arbeitet. 

Der Schiffbau, besonders in grossen Dampfern, 
schreitet rüstig vorwärts, wodurch der Fraghten- 
markt stetig mit Riiumte überfluthet und eine dau- 
ernde Gesundung desselben verhindert wird. 
Segelschiffe werden, ausser für besondere Fahrten, 
kaum noch gebaut. 

Neue Typen für Frachtdampfer sind, wie be- 
reits in früheren Artikeln erwähnt, in den letzten 
Jahren in mehrfacher Gestalt produzirt, doch ist 
über deren grössere Prosperität wenig oder nichts 
Sicheres in die Oeffentlichkeit gedrungen. Das 
neue Jahr bringt uns nun einen neuen Typ für 
Passagierbeförderung, ein Rollschiff, das überhaupt 
keinen Schiffsrumpf mehr darstellt, sondern dessen 
Schwimmkraft auf luftleeren Rädern oder Rollen 
beruht. Um jede Reibung im Wasser zu vermei- 
den, werden diese Rollen durch Maschinenkraft in 
rollende Bewegung gesetzt, und unter Zuhülfenahme 
von Schiffsschrauben soll dem Rollschiffe eine Ge- 
schwindigkeit gegeben werden, die diejenige aller 
bisher erbauten Dampfschiffe bei Weiten über- 
steigt. Wir wollen durchaus nicht bezweifeln, dass 
sich diese Idee auf schlichtem Wasser verwirklichen 
lässt, falls die rollenden Räder genügend Tragkraft 
besitzen, doch möchten wir uns für den Seeverkehr 
lieber einem Schiffsrumpfe, wenn auch einem Tramp, 
anvertrauen. 

Der Handel in Schiffen geht ziemlich flott; 
es kommen viele Schiffe zum Verkauf, die alle, 
sowohl Segler wie Dampfer, freilich meistens zu 
sehr niedrigen Raten, Käufer finden. Besonders 
sind einige Correspondentrheder bemüht, für grosse, 
gut erhaltene Segelschiffe Mitrheder zu finden, zu 
welchem Zwecke reclamenhafte Prospekte nicht ge- 
scheut werden. 

Der Kaiser-Wilhelm-Kanal hat die von vielen 
Seiten auf ihn gesetzten Hoffnungen bisher nur in 
geringem Grade erfüllt, sodass man allseitig zu der 
Ansicht kam, der provisorische Tarif des Kanals 
sei zu hoch. Dass bei den Vorschlägen zur Revi- 
sion particularistische Bestrebungen hervortraten, 
ist eine in der menschlichen Natur begründete Er- 
scheinung, über die man vernünftigerweise nicht 
klagen darf. wollte für seinen 
Hafen den grüsstmögliehen Vortheil herausschlagen. 


Jeder sich oder 
Besonders hervorgehoben zu werden verdient ein 
Vorschlag, der mit der proportionalen Zunahme der 
Entfernung vom Kanal auch die Gebühren ermässigen 
wollte, um dadurch dem Kanale einen grösseren 
Verkehr init anderen Worten: 
die von der Natur dureh den Kanal bevorzugten 


zuzuführen: oder 


deutschen ‚Häfen sollten durch Erhöhung des Tarifs 
dieser Vortheile wieder beraubt werden, 


Glücklieher Weise ist die Reichsregierung auf 
diesen Vorschlag nicht eingegangen, denn mit der 
Annahme desselben würde man auf die Eroberung 
des Ostseegebietes durch den deutschen Handel, 
die durch den Kanal erst ermöglicht wird, verzich- 
ten. Es ist doch immerhin besser, dass der deut- 
sche Handel durch den Kanal erheblich erweitert 
wird, wenn auch die Rentabilität des Kanals etwas 
darunter leidet, als dass man diesen Vortheil aus 
Kurzsichtigkeit aus der Hand giebt. Zahlt doch 
das Reich zur Hebung des deutschen Handels in 
anderen Gegenden der Schifffahrt verhältnissmässig 
erheblich höhere Subventionen, deren Erhöhung 
neuerdings in Aussicht steht. Es mögen für diese 
Erhöhung nun wohl nicht allein handelspolitische Er- 
folge maassgebend sein, denn durch diese Motivirung, 
die ja auch von dem Herrn Staatssecretiir preisge- 
geben ist, würde für andere Länder ohne subven- 
tionirte Dampferlinien eine ungleich grössere Zu- 
nahme des Verkehrs nachgewiesen werden können 
und dadurch die Subvention hinfällig werden. 

Auch für die Fischerei, sowohl im Allgemei- 
nen wie in den einzelnen Arten derselben, ist dieses 
verflossenene Jahr nicht von finanziellen Erfolge 
gewesen, und auch die Unglücksfälle der Segel- 
fischer waren leider wieder recht beträchtlich. Die 
Dampffischerei sowie die grosse Heringsfischerei ist 
trotzdem fortschreitend geblieben, während die Segel- 
fischerei auf frische Fische eher rückgängig ist. 

Für die Einbeziehung der Segelfischerei in die 
Unfallversicherung scheint jetzt auch ein gangbarer 
Weg gefunden zu sein, wodurch auch den Wittwen 
und Waisen der Fischer die Wohlthaten des be- 
treffenden Gesetzes zugänglich werden. Ebenso 
dürfte auch die, von den nautischen Kreisen schon 
so lange angestrebte Versicherung gegen klimatische 
Einflüsse, ihre Erledigung demnächst im Sinne der 
Seeleute finden. 

Gegen Schluss des Jahres erfuhr besonders die 
Hamburger Schifffahrt einen Schlag durch den 
Generalstreik der Hamburger Hafenarbeiter, denen 
sich auch die Seeleute anschlossen, der für die 
deutsche Rhederei leicht hätte verderblich 
werden können, wenn die Arbeiter in diesem Kampfe 
gesiegt hätten. Glücklicher Weise waren sich die 
Arbeitgeber in Hamburg ihrer hohen Aufgabe be- 
wusst und auch gewachsen, so dass dieser Streik, 
obwohl unter erheblichen Opfern, glücklich für sie 


sehr 


im Sande verlaufen musste. 

Wie wir bereits in unserem ersten Leitartikel 
Jahren und, 
Male, vor Kurzem auch von 
betont ist, sind die Rheder als 
solehe nicht zu beneiden, denn «die Rhederei ist 


vor mehreren herverhoben unseres 


Wissens zum ersten 


autoritativer Stelle 


nur noch ein unrentables Nebengewerbe der Kauf- 
leute und anderer Kapitalisten, die durch die Rhede- 
rei ihre anderen Geschäfte fürdern oder zu fürdern 


hoffen, weshalb auch dic Rhederei dahinsiecht, an 
allen kleinen Plätzen, wo die genannten Bedingungen 
fehlen. Sie concentrirt sich daher immer mehr an 
den grossen kapitalskräftigen Handelsplätzen, wo es 
immer noch viele Leute giebt, die durch die Rhe- 
derei auf irgend eine Art und Weise Vortheile er- 
zielen oder zu erzielen hoffen. 


Die deutsche Rhederei concentrirt sich nun 
hauptsächlich in den beiden grossen Hansestädten 
Hamburg und Bremen, von wo der Welthandel 
Deutschlands ausgeht. Mit der_ Unterbindung des 
Handels an diesen Plätzen würde demnach auch 
der deutschen Rhederei die Wurzel abgegraben 
werden, denn der Verlust der grossen Städte würde 
für die kleineren nicht von Nutzen werden, son- 
dern der Vortheil würde ausschliesslich den kapi- 
talskräftigen ausländischen Nationen, besonders den 
Engiändern zu Gute kommen. 

Dass die Seeleute in ihrem Verdienste gegen 
sämmtliche Hafenarbeiter erheblich zurückgeblieben 
sind, wird Niemand in Abrede stellen können, 
Wir möchten daher empfehlen, nachdem der Streik 
überstanden und die Verhältnisse geordnet werden, 
wenn thunlich, vor Allem an die Aufbesserung der 
Löhne der Seeleute zu denken, die neben der, min- 
destens ebenso schweren Arbeit, sich noch ganz 
anderen Gefahren auszusetzen haben als sämmtliche 
Arbeiter am Lande oder in den Häfen. Es dürfte 
für das Ganze nicht vortheilhaft sein, wenn, veran- 
lasst durch niedrigere Löhne auf See als am Lande, 
die besseren Elemente sich allmählig von der See- 
fahrt zurückzögen. 


In einer seiner nächsten Sitzungen wird sich 
der Nautische Verein zu Hamburg mit der Rege- 
lung der Schadenersatzpflicht bei Kollisionen des 
„both to blame“ beschäftigen. Wir haben bereits 
anlässlich der Besprechung der Broschüre des 
Herrn Professor Franck in Antwerpen unsere 
Ansicht mitgetheilt, dass eine proportional dem 
‘Grade des Verschuldens zu bemessende Theilung des 
Schadens vom seemännischen Standpunkte aus nur 
befürwortet werden könne. Wie wir hören, haben 
sich auch bedeutende Juristen günstig über eine 
Reform in dem gedachten Sinne ausgesprochen. 
Die Befürchtung, das System der Theilung des 
Schadens würde zu willkürlichen Bemessungen sei- 
tens der Richter führen, ist im Grunde duch nicht 
sticbhaltig. Gewiss, jeder Richter kann irren; das 
ist keine Frage. Warum aber bei einer Theilung 
des Schadens die Gefahr eines solehen Irrthums 
besonders hervortreten soll, ist nicht erfindlich. 
Auch heute begnügt sich doch der Richter nicht 
einfach mit der Feststellung, dass auf beiden Seiten 
ein. Verschulden vorliege, sondern er stellt die bei- 
derseifigen Verschulden in dem Erkenntniss nach 


en. . 


ihrem Umfange und Bedeutung genau fest. Da ist 
es doch nicht schwer, auch darüber ein Urtheil zu 
füllen, welches von beiden Schiffen die grössere 
Schuld trifft. Ein absoluter Zwang, Dieses zu thun, 
soll ja nicht eingeführt werden. Findet der Richter, 
dass auf beiden Seiten gleich viel gesündigt ist, so 
theilt er den Schaden in gleiche Theile. Eine un- 
gleiche Theilung tritt nur dann ein, wenn die Ver- 
schiedenheit der Verschuldungsgrade in die Augen 
springend ist. Das ist ein Prinzip, das der Billig- 
keit entspricht” und es ist nicht erfindlich, warum 
seine Anwendung in der Rechtsprechung mit be- 
sonderen Schwierigkeiten verknüpft sein sollte, haben 
doch die französischen, belgischen und norwegischen 
Richter nach diesem Grundsatze schon seit Jahren 
Recht gesprochen. Schliesslich ist noch darauf hin- 
zuweisen, dass das Prinzip der proportionalen 
Theilung im Falle beiderseitigen Verschuldens auch 
im neuen bürgerlichen Gesetzbuch Aufnahme ge- 
funden hat. Art. 254 stellt einen analogen Grund- 
satz auf. Es wäre unlogisch, wenn hinfort am 
Lande bei beiderseitig begangenen Fehlern eine 
Theilung der Verantwortung stattfünde, während 
andererseits auf See der Zustand bestehen bliebe, 
dass der geringste Irrthum des angerannten Schiffes 
die gröbsten Versehen des anrennenden entschul- 
digen würde, 


® * 


Der diesjährige Bericht des Marine-Secretiirs der 
Ver. Staaten schlägt einen eindringlichen Ton an. 
Unter Hinweis auf die Präsidentenbotschaft vom Jahre 
1885, worin die Nothwendigkeit einer leistungsfähigen 
Seemacht hervorgehoben wird, und unter Auf- 
zählung dessen, was seither Lobenswerthes in dieser 
Richtung geschehen ist, wird in dem Bericht be- 
tont, dass die Grossmächte, mit denen die Ver, 
Staaten Beziehungen unterhalten, diese nicht nur 
an Zahl der bereits existirenden Schlachtschiffe und 
Torpedoboote übertreffen, sondern ihnen auch in 
den Plänen für die Zukunft den Vorrang ablaufen, 
Eine Nothwendigkeit, mit den grossen Flotten Eng- 
lands und Frankreichs zu coneurriren liege nieht 
vor, indess sei ein allmähliges und stetiges Auf- 
rücken sicherlich am Platz, Nicht nur in Europa, 
sondern auch in Asien wüchsen mächtige, stetig 
erstarkende Flotten heran, mit denen man rechnen 
müsse. Angesichts der Zunahme der amerikani- 
schen Handelsmarine (? D. R.) sei die ‚gegenwärtige 
Kriegsflotte durchaus nicht das, was sie sein sollte. 
Nichts sichere in höherem Masse den Frieden im 
Inland und das Ansehen im Ausland als eine 
leistungsfähige Marine. 


Das folgende Schreiben ist zur Hand: 


„Den Artikel „Ein nautischer Reformer und 
die Ortsbestimmung der Zukunft“ habe ich mit sehr 
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viel Interesse gelesen. Gestatten Sie mir eine kurze 
Bemerkung zu dem Schlusspassus: „Was der all- 
seitigen und ausschliesslichen Anwendung der 
Methode (Mareq. de St. Hilaire) immer im Wege 
stehen wird, ist die Konstruktion in der Karte u. s. w.* 

Ein bolländischer Marineofficier hat diese 
Methode für das Besteck auf einer langen Reise 
angewandt und hat zur Erleichterung ihrer An- 
wendung Besteckkarten entworfen, die auf Carton 
aufgezogen käuflich sind. Eine kurze Anleitung 
zum Gebrauch und Erläuterung desselben an einem 
Beispiel gab ich im Novemberheft der Zeitschrift 
„de Zee“ 1894. Vielleicht dürfte dieser Hinweis 
für die Leser der „Hansa“ und den Verfasser des 
Artikels interessant sein. Die Kärtchen sind wirk- 
lich sehr bequem. Man kann auf jeder Wache den 
jeder Beobachtung entsprechenden Schiffsort ab- 
setzen, statt ihn zu berechnen. 


Hochachtungsvoll ete. 
E. J. Hoos, 


Direktor der Navigationsschule in Rotterdam, 


. “ 
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Ein deutsches Kabel nach Spanien ist in diesen 
Tagen vollendet worden. In Emden schliesst sich 
das Kabel an das Reichstelegraphenamt an; bei 
einer Gesammtlänge von annähernd 11—1200 See- 
meilen, also über 2000 Kilometer, zieht es sich 
über Borkum durch die Nordsee und den Kanal, 
weiter um die nordwestliche Spitze von Frankreich 
und durch den Biscayischen Meerbusen direkt zu 
dem an der spanischen Westküste belegenen Vigo 
hin. Das Kabel steht, wie alle grossen unterseeischen 
Verbindungen, im Eigenthum einer Privatgesell- 
schaft, nämlich der deutschen Seetelegraphengesell- 
schaft in Köln, welche zum Zwecke dieser Unter- 
nehmung ins Leben gerufen worden ist und deren 
Statut die Genehmigung des Reichspostamtes gefunden 
hat. Das erste Telegramm, das auf dem neuen 
Wege expedirt wurde, war ein von dem spanischen 
Generalpostmeister Marquis de Lema an den Staats- 
sekretär Dr. v. Stephan gerichtetes Glückwunsch- 
telegramm, das sofort beantwortet wurde. Der 
„Reichsanzeiger* bespricht die Eröffnung des neuen 
Kabels Emden-Vigo und sagt: „Die Herstellung ist 
als erster Abschnitt eines grüsseren Werkes zu 
bezeichnen. Es unterliegt keinem Zweifel, dass im 
Laufe der kommenden Jahre von Vigo eine weitere 
Fortsetzung zunächst nach den Azoren, sodann nach 
Nord-Amerika folgen wird, für dessen telegraphischen 
Verkehr mit Deutschland und seinen Hinterländern 


die bisherige indirekte Verbindung nicht mehr 
völlig ausreicht und wofür eine den deutschén 


Zwecken dienende Leitung immer mehr Bedürfniss 
wird." 


Der Ausstand der Hamburger Hafenarbeiter 
scheint sich ins neue Jahr hinüber zu ziehen. In 


den Versammlungen gehen die Wogen der Be- 
geisterung für das einmüthige Zusammenhalten und 
das Ausharren im Kampfe noch sehr hoch und von 
einem Nachgeben der Arbeiter scheint vorläufig 
noch keine Rede. Die Situation wird immer ver- 
wiekelter. Die von auswärts herangezogenen Ar- 
beiter haben in den seit Ausbruch des Strikes ver- 
flossenen sechs Wochen sich nunmehr in ihre Ob- 
liegenheiten derart eingearbeitet, dass sie die Aus- 
ständigen, was Wirksamkeit anbelangt, voll zu er- 
setzen vermögen. Der Kitt, der heute noch die 
Streikenden zusammenhält, ist einzig und allein 
die Erkenntniss, dass viele von ihnen überhaupt 
überflüssig geworden sind und die begründete 
Befürchtung, dass sie nicht wieder eingestellt werden. 
Su viel scheint sicher, dass manche der Ersatzleute, 
die herangezogen worden sind, ihren Platz auch in 
Zukunft zu behaupten gedenken und auch bebaup- 
ten werden. Die Folge wird ein ungeheures Ueber- 
angebot an Arbeitskräften im Hamburger Hafen sein. 
Ob dem gegenüber die Organisation der Gewerk- 
schaften im Stande sein wird, einen Rückgang der 
Löhne zu verhindern, oder ob dieses Missverhilt- 
niss dann auf natürlichem Wege durch allmähliges 
Sinken der Löhne einen Ausgleich finden wird, 
die Zukunft lehren. Offenbar scheinen die 
Arbeiterführer sich mit solchen Fragen vorläufig 
den Kopf noch nicht zu zerbrechen. Sie klammern 
sich noch immer an ihre Forderungen auf Wieder- 
einstellung der Striker, eine Forderung, die heute 
thatsächlich allein das Rückgrat ihrer Macht über 
die Arbeiter bildet. Die Lage im Hafen kenn- 
zeichnet folgender Situationsbericht. Am Montag 


muss 


den 28. December lagen im Hafen 232 Schiffe. 
Auf 161 derselben wurde mit 348 Gängen 
gearbeitet. Der Rest war zum grössten Theil wäh- 


rend der Feiertage an die Stadt gekommen und 
noch nicht an ihre Löschplätze verholt. 95 von 
diesen Schiffen lagen an den Quais. 61 davon 
waren beim Löschen resp. Laden beschäftigt und 
zwar an 162 Krähnen mit 38 alten und 1156 neuen 
Arbeitern. An den Quaischuppen selbst waren 372 
alte und 1570 neue Arbeiter in Thätigkeit. — Am 
Weihnachtabend waren in den Kasernenschiffen 
1353 Mann einquartırt. Davon ist ein Theil wäh- 
rend der Festtage in die Heimath gereist, geblieben 
sind 1007 Mann. Sämmtliche Abgereisten sind am 
Morgen des 28. December wieder zur Arbeit an- 
getreten und haben noch neuen Zuzug mitgebracht. 


Der bereits früber einmal angeregte Plan 
der Einführung von  Hospitalschiffen taucht 
neuerdings wieder auf und zwar geht derselbe 


diesmal von Männern aus, denen man ein Urtbeil 
weder in Marine- nuch in Sanitätsangelegenheiten 
absprechen kann, dem Staatssecretiir des Marine- 


departements, Herbert, und dem Generalarzt der 


= 


a4 


Marine der Vereinigten Staaten Rufus Tryon. Schon 
dem nächsten Kongress soll ein Antrag auf Be- 
willigung der zum Bau eines derartigen Fahrzeuges 
erforderlichen Summe unterbreiter werden. Die 
Verwaltung dieser Schiffe soll in der Hand einer aus 
Freiwilligen zu bildenden Gesellschaft, ähnlich wie 
das „Rothe Kreuz“, stehen, während der Staat sich 
gewisse autoritative Rechte vorbehalten würde. Es 
lässt sich denken, dass auf einem eigens zu dem 
Zwecke eingerichteten Hospitalschiffe, Verwundete 
besser gepflegt und nothwendig gewordene Opera- 
tionen leichter ausgeführt werden können, als an 
Bord der Schlachtschiffe, wo der Raum nothwen- 
digerweise beschränkt ist. Immerhin bleibt aber 
die Ueberfiihrung der Verwundeten auf offener See 
ein heikler Punkt und eine schwierig zu lösende 
Frage. Der praktische Nutzen einer solchen Ein- 
richtung wird durch diese Schwierigkeit ein sehr 
fraglicher. Die amerikanischen Befürworter der 
idee gehen sogar so weit, dass sie den Lazareth- 
sehiffen die Bestimmung zuweisen während der 
Seeschlacht die Verwundeten von den in Aktion 
begriffenen Kriegsfahrzeugen an Bord zu nehmen 
sowie beim Sinken eines der in der Schlacht be- 
tbeiligten Fahrzeuge, für die Rettung der geführde- 
ten Menschen sei es Freund oder Feind, zu sorgen. 
Man weist dabei auf die Schlacht von Lissa wo 
400 Seeleute beim Untergang des „Re d'Italia* ihr 
leben einbüssten, die durch das Eingreifen eines 
solehen Hospitalschiffes hätten gerettet werden 
können. Um eine derartige Thätigkeit auszuüben, 
müsste das Schiff sich aber im pele méle der See- 
schlacht aufhalten und bewegen, wo unter Un- 
ständen für dasselbe der denkbar unpassen(ste 
Platz wäre. Wenn es wirklich zu einem solehen 
Versuche in den Vereinigten Staaten kommen sollte, 
wird man den Amerikanern für ihre menschen- 
freundlichen Bemühungen die Anerkennung nicht 

s versagen, dabei aber andererseits im Urtheil über 
den praktischen Nutzen der Sache gutthun eine 
gewisse Reserve zu beobachten. 


Wie aus Kiel berichtet 
waltang des Kaiser Wilhelm-Kanals die 
tien um gutachtliche Aeusserung ersucht über 
die Absicht, geprüfte, fühige Rudersleute an- 
zustellen und den durchfahrenden Dampfern 
j Segen Entgelt mitzugeben. Die Kanalverwaltung 

seht die Ursache der häufigen Unfälle in der 

mangelnden Uebung der Dampfer-Rudersteute, die 
Sehiffe durch das schmale Fahrwasser des Kanals 
Mi steuern. Wir sind der Ansicht, dass dem Vor- 
fieil der Kenntniss der Fahrwasserverhältnisse sei- 
fens der professionellen Steuerer auf der anderen 
‘Rite erhebliche Nachtheile gegenüber stehen wür- 
den Sie bestehen in der mangelnden Vertrautheit 
‚den Eigenheiten des Schiffes in Bezug auf das 


wird hat die Ver- 
Rhede- 
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Steuern. Es ist ein alter Grundsatz, in engen 
Fahrwasser möglichst nur solche Leute ans Ruder 
zu stellen, die mit dem Schiffe und der Art und 
Weise, wie es dem Steuer gehorcht, vertraut sind. 
Dass jedes Schiff in dieser Beziehung seine „Nücken“ 
hat, wie der Seemann zu sagen pflegt, ist bekannt. 
Das gilt von Dampfern wie von Seglern. Aller- 
dings treten diese Eigenheiten, Das muss hier er- 
wähnt werden, bei langsamer Fahrt, wie sie im 
Kanal allein zulässig, weniger zu Tage, wie bei 
voller Geschwndigkeit. 


= * 
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Zwei Bergungen aus Seenoth sind in den 
letzten Wochen ausgeführt worden, die wegen 


der schwierigen Umstiinde, unter denen sie ausge- 
führt wurden, auch in seemännischen Kreisen Auf- 
sehen erregt haben. Beide Male waren es Dampfer 
der Hamburg-Amerika-Linie. welche die Ret- 
tungsdienste leisteten. Der eine Fall ereignete sich 
am 14. December im Englischen Kanal während 
eines schweren Nordweststurmes. Ein grosser eng- 
lischer Passagierdampfer, die „Dido“ aus Hull, hatte 
Maschinenschaden erlitten und war in der Folge 
manöverirunfähig geworden und in Gefahr gerathen 
auf die französische Küste zu treiben, als der 
Hamburger Dampfer „Helvetia“ Kapitän Schrötter 
auf die abgegebenen Nothsignale zu Hülfe eilte 
und das gefährdete Schiff ins Schlepptau nahm. 
Die Herstellung einer Verbindung mit der havarir- 
ten „Dido* war wegen der überaus wilden und 
hohen See, die z. Z. herrschte, eine Aufgabe, welche 
die höchsten Ansprüche an seemännische Ge- 
schicklichkeit und Muth stellte Nach vielen ver- 
geblichen Versuchen, die einen vollen Tag in An- 
spruch nahmen, gelang es am zweiten Vormittage, 
die „Dido* mittelst Ankerketten so festzumachen, 
dass das Schleppen vor sich gehen und das ge- 
führdete Schiff in den sicheren Hafen von Plymouth 
gebracht werden konnte. — Die zweite Rettung 
aus Seegefahr wurde von dem dieser Tage im 
Hamburger Hafen eingetroffenen Dampfer „Galicia* 
Kapitän Pietsch ausgeführt und zwar im Golf von 
Am Mor- 
gen des 3. December gewahrte man von Bord der 
„Galicia“ ein kleines offenes Boot mit vier Schiff- 
brüchigen, welche mit grosser Anstrengung gegen 
Sturm und See ankiimpften. Die Insassen waren 
ein Theil der Besatzung der portugiesischen Bark 
„Allianga“, welche während des Sturmes auf ein in 
der Nähe befindliches Riff gerathen und zerschellt 
war. Nachdem die gänzlich erschöpften Seeleute 
an Bord der „Galieia* aufgenommen waren, erfuhr 
Kapitän Pietsch von ihnen, dass noch ein zweites 
Boot mit acht Insassen hülflos auf der See umher- 
treibe und nun machte sich die Galicia’ auf die 
Suche und nach vieler Mühe gelang es auch den 
Rest der Schiffbrüchigen zu finden und an Bord 


Mexico während eines Nordweststurmes, 
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des Hamburger Dampfers zu bringen. Die Gerette- 
ten haben am 23. December mit der „Galicia* 
Hamburg erreicht, von wo sie durch Vermittelung 
des portugiesischen Konsuls in ihre Heimath be- 
fördert wurden. 





Noch einmal die Fixirung hoher und 
höchster Breiten. 





Irren ist menschlich. Wir würden aufhören, Kinder dieser 
Erde, wirkliche Menschenkinder von Fleisch und Blut zu sein, 
wenn wir irrthumlos in reinster Unfehlbarkeit und Vollkom- 
menheit unsere Geisteswege zügen. „Durch Nacht zum Licht,“ 
„Durch Irrthum zur Erkenntniss“. Das ist und sei nicht nur 
uusere Losung von heute, es war auch die Losung von 
gestern es wird auch die Losung von morgen, es wird der 
Wahrspruch aller Zeiten sein. Denn das volle Licht der Er- 
kenntnis, die Lösung des Räthsels aller Dinge wird nie dem 
irrenden Menschenthum zu theil werden. Kein Erforschen, 
kein Erreichen des eisumstarrten Pols, so heldenbaft, so kühn, 
so übermenschlich gross dem staunenden Menschengeiste eine 
solche That erscheinen möchte, wird imstande sein, den Schleier 
zu lüften, der das Wesen der Dinge deckt. 

Die Weihnachtszeit wäre dazu geeignet, sieh in die 
Mysterien religiöser Schwärmerei zu versenken. Denn vor 
1896 Jahren geschah dieses Wunder, das unbegreiflich dem 
grübelnden Verstande, noch mit derselben Macht wie ehedem 
das glaubensreiche Herz erfasst und es in stiller Freude er- 
schauern lässt. Und die Verheissung sagt weiter, alle Irr- 
thümer werden gelöst, alle Dinge offenbar werden, wenn keine 
Erkenntnis und keine Zeit mehr sein wird. Auf dem Pol ist 
keine Zeit mehr; hier giebt es keinen Mittag und keine Mitter- 
nacht. Wenn die Sonne oben ist, im Gesichtsfelde, so beschreibt 
sie ibre gleichen Tageskreise mit gleichbleibender Geschwindig- 
keit über diese fürchterlichen Eisfelder, ohne einen Wechsel, 
ohne Aufgang und Untergang. Der unaufbörliche Tag ist fast 
$0 schrecklich wie die ewige Nacht. Aber wenn auch die 
Zeit aufgehört hat, die Erkenntnis ist noch da und mit ihr der 
Irrthum. 

Ja, irren ist menschlich! Auch der Verfasser des ersien 
Artikels: „Die Fixirung heber und höchster Breiten“, er- 
schienen in der Nummer der Wethnachtswoche hat Fehlwege 
eingeschlagen; auch er hat sich geirrt. Nun, so schlimm wäre 
das gerade nicht. Es gehört nicht zu den grossen Seltenheiten, 
dass Jemand seinen Bestimmungshafen vorbeikreuzt. Nur 
möchte es nicht woblgetban dort gegebene 
Aufbellung einer, wie der Verfasser sagt, wissenschaftlichen 
Frage unwidersprochen hingehen zu lassen, Dadurch 
könnten Andere, die keine Zeit haben, oder es nicht der Mühe 
werth finden, den Gegenstand durchzudenken, zu derselben 
Dass das eine 


sein, die 


irrthümlichen Ansicht gelaugen. wünschens- 
werthe Sache wäre, diese Behauptung wird kein Mensch auf- 
‚stellen wollen. 

Der Verfasser hat sich die Arbeit nicht leicht gemacht. 
Um bildlich zu reden möchten wir sagen, er hat den leichten, 
ebenen und bequemen Chausseeweg durch den Wald ver- 
schmäbt; in urwüchsiger Kraft, mit der schweren Axt in der 
Faust, hat er sich selbst seinen eigenen Weg gebahut. Bei 
dieser beschwerlichen Arbeit hat er die rechte Richtung zum 
Theil emgebiisst, Nein, er hätte es nicht nöthig gehabt, mit 
dem schweren Rüstzeug der Differeutial-Gleichungen daherzu- 
Die Meridianhöhen genügen zur Bestimmung der 
Breite, und da man es hier nur mit Bogeustücken eines und 
desselben Kreises, des Meridians nämlieh, zu thun hat, also 
wit kemem sphärischen Differential- 


kommen, 


Dreieck, so sind die 


Gleichungen entbebrlich. 


Wenn aber doch einmal das schwere Geschütz dieser 
Gleichungen benutzt werden soll, so könnten wir auch diese 
einfachen Schlüsse daraus ziehen. Aus — dh = dt. cos yp: 
sin A folgt für A = o, also das Gestirn im Meridian, dass 
der Fehler in t, also in der Zeit, von gar keinem Einfluss 
auf die Meridianhöhe ist. Da die Sekante von 90" unendlich 
gross ist, so folgt für den erreichten Pol aus der GL: dt = — 
dh. sec, gq cosec A, dass der geringste Fehler in der Hohe des 
Gestirus einen unendlich grossen Fehler in der Zeit verursacht 
d. h. es giebt keinen Anhalt für die Zeit mebr. Wir sehen 
bier ab von dem Mondwechsel und von dem Steigen und 
Sinken des Gestirns, verursacht durch die Aeuderung der 
Declination. 

Doch lassen wir die Differential-Gleichungen, wir brauchen 
sie gar nicht. Dass es am Pol keine Zeit, keine Tageszeit 
giebt, folgt ja schon aus der Berechnung der Zeit. Wir zäblen 


_die Zeit vom Durchgange der Sonne (an Bord von der wahren 


Sonne) durch den Meridian. Für den Beobachter am Pol findet 
ein solcher Durchgang nie mehr statt, denn die Sonne steht 
in jedem Punkte ibrer Tagesbahn im Meridian und nirgendwo 
sonst. Es giebt keinen Längenunterschied am Pol, denn alle 
Meridiane laufen in dem einen einzigen Punkt zusammen. 
Der Beobachter muss sich noch umwenden, um dort 150° in 
Länge zu verändern; wenn er aber zu einem mathematischen 
Punkt ohne jede Ausdehnung zusammenfröre und dabei noch 
denken könnte, der arme Wicht, so hätte er auch dies nicht 
mehr nothig, alle Längeunterschiede wären in ibm zu einem 
Nichts zusammengeschmolzen. Von Längenbestimmung kann 
hier selbstredend nicht die Rede sein, auch in der Nühe des 
Pols nicht. So z. B. ist auf SO" 50° 50* Breite der ganze 
Parallelkreis um die Erde 1 Seemeile Jang; auf 80° 50° 0% 
würde dieser Kreis etwa 6 Seemeilen lang sein, Um ISO" 
in Länge d. h. 12 Stunden in Zeit zu verändern, brauchte 
man auch bier nur 3 Seemeilen zurückzulegen. 


Wenden wit uns dem Hauptpunkt unseres Gegenstandes 
zu. Der angezogene Artikel sagt: „Die Breitenbestimmung ist 
hier (auf Nansens Breite 86° 14* und 1° höher) schon so un- 
sicher, dass mit Bestimmtbeit nicht mehr erkannt werden kann, 
auf welcher Breite sich das Schiff befindet.” Und weiterhin 
finden wir die Bomerkung; dass dreist behauptet werden darf, 
astronomische Beobachtungen zur Ermittelung der Breite in 
diesen Regionen sind für wissenschaftliche Zwecke vollständig 
unbrauchbar. Diese Ausführungen werden wir nicht unter- 
können. Hier ist das Wahre sehr mit Unrichtigem 
Wahr ist es, dass Nebenmittagsbreiten nahe dem Pol 
keinen Sinn haben; denn das nothwendige Element zur Be- 
stimmung dieses Dreiecksstücks gebt, wie eine allmählich er- 
loschende Lampe, dem Beobachter vollständig aus: die Zeit, 
und mit ihr der Stundenwinkel. Aber wer wird sich denn bier 
auf Nebeumittagsbreiten bestimmt die eine 
Coordinate der genauen geographischen Position eines Orts am 
Lande durch Breiten neben dem Meridian? Dazu benutzt man 
Höhen im Meridian. Und für diesen Zweck, für die Breiten- 
durch Meridianhöhen durften die aufgesteliten 
Berechnungen der jeweiligen Höhenänderung fortfallen. 


schreiben 
gefärbt. 


einlassen; wer 


bestimmung 


Ob auf niedriger, ob auf hoher und höchster Breite, die 
Breitenbestimmung derch Meridianhöhen erfolgt überall auf 
dieselbe Weise und mit derselben Genauigkeit: man misst die 
höchste Höhe, findet daraus die wabre Mendian-Zemtbdistanz 
und mit Hilfe der Declination die Breite Das Verfahren ist 
ja jedem Schiffsefficier so bekannt und vertraut, wie etwa das 
Aufziehen der Taschenuhr, Das Verfahren hat Allgemein- 
gültigkeit, es gt für Nansens Breite ebensowohl wie für jede 
andere Breite Von den kleineren Verschiebungen, die darch 
ungewöhnlich rasche Declinationsinderungen (wie beim Monde} 
oder durch riesige Fahrgeschwindigkeiten in der Richtung Nord- 
Süd entstehen, sebeu wir bier natürlich ab, wie es ja auch in 
der Praxis geschieht. 


— 


Ein Uebelstand ergiebt sich allerdings in sehr hohen Brei- 
ten, der aber die Genauigkeit des Resultats nicht beeinträchtigt, 
sondern nur die Beobachtung umständlicher macht. Da man 
nämlich keine rechte Zeit mehr hat, so wird man mit kürzeren 
oder längeren Unterbrechungen so lange beobachten müssen, 
bis man ein Fallen des Gestirns wahrnimmt, um sicher zu sein, 
auch die höchste Höhe gefunden zu haben. Wegen des Mangels 
an einigermaassen richtiger Zeit (das mitgenommene Chrono- 
meter wird in der Eiseskälte auch keinen Anbalt mehr ge- 
währen) empfiehlt es sich, Fixsterne zu beobachten, und nicht 
die Sonne, weil man die Declination der letzteren nicht immer 
mit binreichender Genauigkeit feststellen kann. Nahe dem Pol 
wird der Fixstern seinen Tageskreis nahe parallel der Kimm 
beschreiben, bier wird man vielleicht das ganze Etmal hin. 
durch jede halbe Stunde die Höhe des Fixsterns messen 
müssen, um dle höchste Höhe d. h. die Meridianhöhe zu finden, 
Das ist umständlich, aber doch sehr wohl ausführbar. Da man 
die Fixsterne nur im Winter, in der ewigen Nacht des Nord- 
pols messen kann, wird man sich im Sommer mit der Sonne 
begnügen müssen. Die beste Zeit für eine genaue Bestimmung 
der Breite ist dann die Zeit der Sonnenwende, da in diesen 
Tagen die Sonne ihre Declination fast gar nicht äudert. Eine 

¥ixirang hober und höchster Breiten ist also sehr wohl mög- 
lieb und die astronomischen Beobachtungen sind für wissen- 
schaftliche Zwecke in jeder Beziehung vollständig brauchbar. 


Richtig ist es, was der Artikel sagt, dass man den Pol 
sur durch Zufall erreichen kann, selbst wenn wir (was wir 
biozufügen) uns den Pol als eine Fläche von einer Seemeile 
Umfang vorstellen und ein eisfreies Meer dort vorhanden wäre. 
Den Kurs nach dieser Fläche in bestimmter und bewusster 
Weise festlegen, geht nicht, weil der Kompass seine Dienste 
versagt und die Himmelskörper dem Nordpolfahrer keine ver- 
werthbaren Richtungen mehr angeben. Gleichwohl können wir 
nicht dem Satz zustimmen, dass am Pol jegliche Orientirung 
aufhöre und man sich ringsberum irgendwelche Richtungen 
denken könne. 

Gewiss, denken kann man sich irgendwelche Richtungen, 
das bleibt jedem unbenommen; aber vorhanden sind die Kom- 
passrichtungen nicht. Vorhanden ist nur die eine Richtung, 

\ die Südrichtung, denn jeder Punkt des Horizonts wird von 
einem vom Auge des Beobachters ausgehenden Meridian durch- 
schnitten. Selbst das Entgegengesetzte dieser einen Südrich- 
tung die Nordrichtung existirt nicht; die Südrichtung ist das 
alt und eine hier, welche nichts neben sich duldet. Sobald ich 
mieb aber einen Schritt vom Pol entferne, tritt auch die Nord- 
sehtung auf; rückwärts nach dem Pol gerichtet ist dann die 
Sordrichtung. 
43 „Als ein sicheres Zeichen dass man den Pol erreicht hat, 
“.gürde es anzusehen sein, wenn die dort zu irgend einer 
fageszeit gemessene (wahre) Höhe der Sonne über der Kimm 
gleich gross ist mit der Declination der Sonne, die für den in 
Frage kommenden Tag gilt.“ In diesem Schlusssatz des Arti- 
els liegt ein ganz richtiger Gedanke, der aber mit den frü- 
na Ausführungen über die Unmöglichkeit der Fixirung 


















hster Breiten nicht leicht in Einklang zu bringen ist. Immer- 
kann auch dieser Satz noch etheblich vereinfacht werden. 
Yer Pol ist erreicht, kann man sagen, wenn die Hohe des 
stirns (ohne Declinationsiinderung) stets dieselbe bleibt. Und 
liegt auch die naheliegende Möglichkeit, dass selbst der 
iundigste die Polarbreite mit ziemlicher Genauigkeit fest- 
» kaon. Wenn er mit dem Auge wahrnimmt, dass helle 
ne (und wie die leuchten mögen in dieser eisigen Kälte!) 
deiner nördlicher Declination wie etwa Beteigeuze und 
eyon iu stets gleichbleibender Höhe über der Kimm sich 
. x, dann kann er ausrufen: „Hurrah, wir haben zuver- 
jen Pol erreicht!“ 
fain und. in welchen Lauten wird dieser Freadenruf zu- 
ensc ie! lippen kommen?! Wird es in deutscher 


Zunge geschehen? Ihr hüllt Euch in Schweigen, Ihr eisigen 
Gefilde des Nordens, Ihr fürchterlich zu Eis erstarrten Berge ! 
Kein Wort dringt aus diesen schauerlichen Einöden, die das 
Herzblut manches Helden zum Erstarren gebracht und seinen 
Mund für immer stumm gemacht haben. 

Hoch Fritjof Nansen! 


+ Georg Daniel Eduard Weyer. 





„Mein Sohn, nichts in der Welt ist unbedeutend. 

Das Erste aber und Hauptsächlichste 

Bei allem ird’schen Ding ist Ort und Stunde.“ 
(Seni in Wallensteins I. Theil.) 

Ort und Stunde der Gestirne zu bestimmen, ist die schöne, 
stille Lebensaufgabe aller Astronomen. Die emsige Arbeit der 
Sternkundigen liefert dem Seefahrer die hauptsächlichsten, heut- 
zutage fast unentbehrlichen Hülfsmittel, um schnell und sicher 
den Weg über die grossen Wasserwüsten zu finden. Doch 
auch Gelehrte sind zuweilen recht sonderbare Käuze, das ist 
schon aus dem Alterthum bekannt; nicht Jeder hat das Streben. 
seine Wissenschaft der Menschheit dienstbar zu machen; auch 
die Astronomen, mit deren Geschichte die Wunderlehren der 
alten Magier, Augurn, Kabbalisten und Astrologen innig ver- 
knüpft sind, leben heute noch zum Theil ein weltfremdes Leben, 
ohne Antheil für die Sorgen und Bedürfnisse ihrer Mitmenschen. 
Kein Beruf, der Arbeitsbienen hat, ist frei von Drohnen — 
das zeigt das menschliche Leben in allen Schichten. Wohl dem, 
dessen Lebensar beit der Gesammtheit Förderung und also Nutzen 
gebracht! Denn die Nachwelt ist em scharfer Richter — sie 
beurtheilt die Früchte der Thätigkeit: was brauchbar ist, bleibt 
frisch, was faul ist, verschwindet im Orkus der Vergessenheit. 

Nur sehr wenige unter den dahingegangenen Astronomen 
Deutschlands haben mit gleichem Fleisse und gleicher Liebe 
so darnach gestrebt, den deutschen Seefahrern die Bestimmung 
von Ort und Stunde zu erleichtern — wie Dr. Georg Daniel 
Eduard Weyer, der ein Menschenalter hindurch als Professor 
der Mathematik und Astronomie an der Universität in Kiel 
wirkte. Professor Weyer, der gütige kleine Lehrer und 
Examinator, ist in der Handelsmarine so gut wie in der Kriegs- 
flotte bekannt; schon vor zwei Jahrzehnten wurde der alte 
Herr wegen seines bescheidenen Auftretens und wegen seines 
Berufs als Astronom der „alte Seni“ benannt. Das geschah 
aber wahrlich nicht aus Spott, denn jeder liebte ihn — vom 
Admiral bis zum Lieutenant, fast jeder war sein Schüler ge- 
wesen und drückte deshalb mit dieser vertraulichen Benennung 
seine Vorliebe für den alten Lehrer aus. Man achte einmal 
darauf, sogenannte „Spitznamen“ erhalten meist nur beliebte, 
selten aber unsympathische Menschen. 

6. D. E. Weyer wurde am 26, Mai 1515 in Hamburg 
geboren; nach einer vierjährigen Lehrzeit an der Hamburgischen 
Sternwarte in den Jahren 1839 bis 1843, die damals von dem 
alten berühmten Rümker geleitet wurde, studirte Weyer von 
1843— 1845 in Berlin Astronomie und Mathematik. Später 
kehrte er nach Hamburg zurück und war in den Jahren 1847 
bis 1850 als Assistent der Sternwarte und zugleich als Lehrer 
der damals noch mit der Sternwarte verbundenen Navigations- 
schule thätig. Als in der kleinen tbatkräftigen schleswig-hol- 
steinischen Marine eine Seekadettenschule in Kiel eingerichtet 
wurde, folgte Weyer einem Rufe dorthin und unterrichtete an 
der jungen Anstalt, bis sie zugleich mit der überwältigten, aber 
unbesiegten kleinen Flotte 1851 aufgelöst wurde, Weyer blieb 
in Kiel, habilitirte sich 1852 als Privatdozent an der Universitit 
und wurde schon im nächsten Jahre zum ausserordentlichen 
Professor ernannt. In die „ordentliche“ Professur rückte er 
18 ein und wirkte darin bis zu seinem Tode am 22. Decbr, 
Int. Seine Thätigkeit bei der preussischen Kriegsmarme 
begann 1564 als Examinator in der Navigation, später, von 


1866 bis 1868 unterrichtete er auch die Seekadetten in diesem 
Fache. An der im Jahre 1873 begründeten Marine-Akademic 
ın Kiel hielt Weyer alljährlich mehr als zwei Jahrzehnte lang 
Vorlesungen über nautische Astronomie. Mit seiner Vaterstadt 
Hamburg blieb er sein Leben lang in wissenschaftlichem Ver- 
kehr; denn er gehörte der Kommission zur Prüfung der Navi- 
gationslehrer an und nahm zuweilen auch an anderen nautisch- 
wissenschaftlichen Berathungen in Hamburg  theil. 
wisseaschaftlichen Arbeiten umfassten die Gebiete der reinen 
Mathematik, der Astronomie, der Lehre vom Magnetismus und 
der Nautik, Ohne seine Kräfte je zu zersplittern mit Ab- 
schweifungen auf fremde Gebiete, verstand Weyer doch seine 
trefflichen mathematischen und physikalischen Kenntnisse nach 
vielen Richtungen nutzbringend zu verwerthen. Er beherrschte 
sein Fach vollständig, weil sein Wissen auf guter Grundlage 
aufgebaut war; er war noch ein echter Gelehrter alten Schlages, 
gründheh vorgebildet und gründlich arbeitend, Darum war 
ihm jeder oberflächliche Schaum zuwider; auch die gebauschte 
Gelehrsamkeit galt ihm nichts, mit der heutzutage die tauben 
Nüsse am meisten prunken. An Menschenkenntniss fehlte es 
dem alten Herrn nicht; seine Liebenswürdigkeit sah mit mildem 
Lächeln über manche Schwächen seiner Schüler und Mit- 
menschen hinweg. mit unermüdlicher Geduld wiederholte er 
seine Belehrungen bei den Unaufmerksamen wie auch bei den 
schwach Begabten. 


Seine 


Unter Weyer s nautisch-astronomischen Arbeiten sind sehr 
viele, worauf noch nach Jahrzehnten und später Studirende 
und Lehrer der Nautik zurückgreifen werden, um sie als werth- 
volle Grundsteine bei nautisch-astronomischen Forschungen zu 
verwerthen. Neben sehr systematischer Darstellungsweise baben 
die meisten seiner nautischen Arbeiten den Vorzug, dass sie 
sehr ausführlich die historische Entwickelung der verschiedenen 
Methoden erkennen lassen. Das sichert ihnen auch dann noch 
eigenen Werth, wenn die gegebenen Methoden der Bestimmung 
voa Ort und Stunde durch neuere, fortgeschrittene verdrängt 
werden sollten. 

" Ohne die einzelnen Abhandlungen bier einer Kritik zu 
unterzieken, die einmal nur eine Wiederholung früherer Be- 
sprechungen in dieser Zeitschrift sein würde und die auch nur 
von besonders berufener und vollkommen sachkundiger Seite 
geziemend sein würde, seien bier nur die schönen, reifen 
Früchte genannt, die Weyer zu Nutz und Frommen der See- 
fahrer, insbesondere aber zur Förderung des immer noch lücken- 
haften Wissens der theoretischen Nautiker hinterlassen hat: 

Zuerst erschienen seine „Vorlesungen über nautische Astro- 
nomie” (Kiel 1871}, die vom Verfasser dieser Zeilen bei nau- 
Unterricht und bei einzelnen Arbeiten mit Vorliebe 
und mit gutem Nutzen oft verwendet wurden. Diese Arbeit 
wurde von dem bekannten (Kompass-) Professor Dr. P. J. 
Kaiser 1572 unter dem Titel: „Lessen over Zeevaartkundige 
sterrenkunde* in Holländische übersetzt: es ist wohl bisher die 
einzige Arbeit eines deutschen Nautikers, die von fremden 
Seefabrern Spät, 1590 in Hamburg er- 
schien das zweite nautische Buch Weyers „Kurze Azimuth- 
Tafeln für alle Deklinationen, Stundenwinkel und Höhen der 
Gestirne auf beliebigen Breiten”. Verschiedene Gründe haben 
bisher die allgemeine Emführung "dieser Tafeln verhindert; 
darüber mögen die nachdenken, die es angeht, ob der werth- 
volle Kern dieser Arbeit in erweiteter Form etwa handlicher 
sein könnte. Die wichtigsten nautischen Arbeiten Weyers sind 
in den Annalen der Hydrographie u. s. w. verstreut, Dort 
erschien: „Ueber die astronomische Ortshestimmung aus einer 
enzelnen beobachteten Höhe“ (18791; „Uebersichtstafeln des 
Unterschiedes zwischen der und wahren Mond- 
distanz" (1880); „Ueber die Berechnungsart der 
Monddistanzen im nautischen Gebrauch“ (1881); „Ueber -die 
Berechnung des wabrscheinlichsten Chronometerganges” (1881); 
„Die Wiedererscheinung der Methode und Tafeln von Elford 


tischem 


beachtet worden ist. 


scheinbaren 
kürzeste 


em. 0 


als sogenannte «Neger-Tafeln-“ (1582): „Bericht über eine 
neue Schrift von Sir G. B. Airy, die Berechnung der Mond- 
distanzen betreffend“ (1882); „Konstruktion zu einer Küsten- 
aufnalıme im Vorbeifahren unabhängig von der Strümung und 
Fahrtmessung, nebst Beitrügen zur Geschichte der sogenannten 
Pothenot’schen Aufgabe” (1859); „Die direkten oder strengen 
Auflösungen für die Bestimmung des Beobachtungsortes aus 
zwei Höhen der Sonne oder anderer bekannter Gestirne nebst 
dem Zeitunterschied der Beobachtungen“ (18831; „Die indirek- 
ten oder genäherten Auflösungen für das Zwethéhenproblem* 
(1884); „Bericht über eine neue Abhandlung des Prof, A. Bono 
in Neapel zur nautischen Bestimmung der Länge durch Chro- 
nometer mittelst zweier korrespondirender Sonnenhöhen“ (1885); 
„Die wahrscheintichste geographische Ortsbestimmung aus be- 
liebig vielen Höhen“ (1886); „Beiträge zur Berechnung der 
Declination der Schiffskompasse, mit Untersuchungen über die 
ältesten Flinders’schen Deviationsbeobachtungen” (1888); „Ueber 
die säkulare Variation der magnetischen Deklination in Rio de 
Janeiro” (1888), „Prüfung der Poisson’schen Deviationstheorie 
für Schiftskompasse durch Beobachtungen* (1889); „Bericht 
über die neuen amerikanischen Seekarten in gnomonischen oder 
Centralprojektion für die Schifffahrt im grössten Kreise“ 
(1800), Unter Weyers vielen astronomischen und mathemati- 
schen Veröffentlichungen seien hier nur zwei angeführt, die 
auch für die Nautiker Bedeutung haben: nämlich die Arbeiten 
in den „Astronomischen Nachrichten”: „Interpellation für die 
Mitte bei periodischen Funktionen“ (Band 117) und „Die 
Bestimmung der wahrscheinlichsten geographischen Lage eines 
Beobachtungsortes aus einer beliebigen Anzahl von beobachte- 
ten Gestirnshöhen (Band 110). 

Es mag ja im allgemeinen wahr sein, dass kein Mensch 
für die Allgemeinheit unersetzlich sei; es liegt darin sowohl 
ein Trost für den Dahinscheidenden, der wissen kann, dass 
seine Bestrebungen für eine Sache von Nachfolgern fortgesetzt 
werden, wie auch ein Trost für die nachdrängenden jüngeren 
Kräfte, die sich noch entfalten sollen. An tüchtigen jüngern 
Astronomen ist in Deutschland eher Ueberfluss als Mangel, 
und doch ist durch den Tod Weyers eine Liicke enfstanden, 
die nicht leicht auszufüllen sein wird. Die wissenschaftliche 
Thitigkeit auf nautischem Gebiet, die er su emsig entfaltete, 
ist nicht Jedermanns Sache, das hat vor kurzem die , Hansa” 
in den drastischen Vorschlägen des Dorpater Gelehrten, Prof. 
Döllen zur Genüge beleuchtet. Wie mag der alte Seni ge- 
schmunzelt baben, falls er den Zwölf Chronometer-Vorschlag 
seines sehr gelehrten Kollegen gelesen hat. Nun, darüber 
kann nur die Zukunft entscheiden, ob die wenigen nautisch 
gebiideten deutschen Astronomen sich den alten Weyer oder 
den russischen Theoretiker zum Vorbild nehmen werden. Eins 
aber ist gewiss, die Seefahrer, die vom alten Weyer unter- 
richtet worden sind, oder die mittelbar durch Weyers Arbeiten 
gelernt haben, nautische Probleme kritisch zu betrachten, die 
werden zih am Alten festhalten, so lange ihnen nicht deutlich 
bewiesen wird, dass die Arbeiten Weyers und seiner Zeitge- 
nossen von besserem überflügelt sind. Vorläufig ist diese Ge- 
fahr noch fern, das beweist das Chronumeter-Dutzend. Jeder 
frühere Schüler- wird seinen alten Lehrer den Prof. Dr. G.D, J. 
Weyer am besten aber dadurch in Ehren halten, dass er an 
seinen Lebren treu festhält und auf ihre Grundlage weiterzu- 
bauen sucht in der Verbesserung der Methoden der Ortsbe- 
stimmung auf See, dieweil der bescheidene und kluge Gelehrte 
schon längst befreit ist von der menschlischen Abhängigkeit 
von Ort und Stunde! 


Hamburg, 27. December 1996. G. Wislicenus. 





Vermischtes. 


Vom Strike der Seeleute in Glasgow wird ein amusanter 
Zwischenfall gemeldet. Der britische Rhedereiverband hatte- 


giich bei Beginn des Ausstandes Anstalten getroffen, um 
den in Glasgow liegenden Schiffen Leute zu verschaffen. 
sowie diejenigen Arbeiter, die sich dem Strike nicht an- 


schlossen, vor Belästigungen zu sichern. Als in Glasgow selbst 
keine Leute zu bekommen waren, wurden dieselben aus dem 
benachbarten Greenock geholt und nun machten sich die Striken- 
den sofort auf, um Auch dort die Arbeitwilligen zu belästigen 
god von ihrem Vorkaben abzubringen, Das passte aber den 
Franen der Strikebrecher nicht. Sie schaarten sich zusammen, 
eöffen die Strikeposten an und trieben sie zur Stadt hinaus. 
Was die Polizei sich umsonst bemühte fertigzudringen, gelang 
der holden Weiblichkeit spielend. In Zeit halben 
Stande war Greenock vun den Unholden befreit. 


von einer 


Die Gesellschaft veröffentlicht den 
1590, 


Germanischer Lloyd. 
12. Nachtrag zum Register für 
t) Dampfer und drei Segelschiffe, 
rectaren, welche die bereits im Register per 1506 aufgefübr- 
tm Fabrzeuge betreffen sind nachzutragen bei 16 Dampfern 
and 5 Seglern. An neuerbauten Schiffen sind aufgeführt 55 
Bunpfer uud 3 Segler, verkauft sind 21 Dampfer und 0 Segler. 


Neu aufgenommen sind 
Veränderungen und Car- 


+ Kapitän Eduard Dallmann. In Blumenthal, seinem 
Temathont, verstarb am 23. Decbr. Kapitän Eduard Dallmann, 
einer der tüchtigsten und hervorragendsten Vertreter der 
deutschen Handelsmarine. Ueber seine Thätigkeit als Seemann 
und Leiter von Forsehungsreisen und Pionierfahrten schreibt 
de „W.-Z*: Nach mehrjährigen Reisen auf Handelsschiffen 
ae Dallmaun in den fünfziger und sechziger Jahren an der 
deutschen Südserfischerei tbeil. Die Schiffe blieben mehrere 
Jahre aus und als Abladehafen diente Honolulu. Es galt im 
Winter in den südlichen (tropischen and subtropischen; Breiten 
der Jagd auf den Pottwal (Spermwal), während im Sommer 
de Schiffe nordwirts gingen, bet Japan die right-whale-Fischerei 
Istrieben und dann durch die Behringsstrasse in den Arktischen 

Grean oder auch in das Ochotskische Meer Sibiriens kreuzten, 

) am dort der Jagd auf den Polar- (Barten-) Wal obzuliegen. 
> Die an diesen weit ausgedehnten Fahrten theilnehmenden Ser- 
leste gewannen eine grosse nautische Erfahrung. In den 
Jahren 1873 und 1874 sehen wir Dallmann als Führer des 
Tampfers „Grönland“ im Auftrag der in Hamburg von A. 

} Sosenthal gegründeten Polarfischereigeseilschaft in den ant- 
| arktischen Gewässern thatig, U. a landete er da auf Grabais 
|. Jand, die einzigen deutschen Benennungen innerhalb des Süd- 
polärkreises- Bismarckstrasse, Hamburg-Hafen, Kaiser Wilheln- 
Inseln u. a, wie sie Petermann’s Karte zeigt, stammen von 
äser Reise Dallmann's. Leider sich der Wal- und 
Sehundsfaug in jenen Gewässern als unergiebig, sonst würde 
Se antarktische terra incognita schon an manchen Punkten 
kelannter geworden sein, als sie es jstzt noch ist.- Darauf 
unternahm Dalimann im Auftrage einer Handelsgesellschaft mit 
gitem Erfolg die schwierigen Falırten von der Weser durch 
das Karische Meer, welches der Akademiker v. Baer bezeichnend 
dan europäischen Eiskeller genannt hatte, nach dem Jenissej 
end in einem kleineren Dampfer den im unteren Theile in 
Seinen Fahrwasserverhältnissen völlig unbekannten Strom hinauf 
> % weit hinein nach Sibirien. Endlich leistete Dallmann der 
„ nuisihen Colonisation in der Südsee wesentliche Dienste. Wir 
en ihn zunächst in den Jahren 1884 und 1855 als Führer 
is Dampfers „Samoa“, mit welchem Schiff bekanntlich Dr, 
‘tito Finsch seine Entdeckungen und Besitzergreifungen an der 
. Sard- und Ostküste von Neuguinea im Auftrage der Neuguinea- 
in Berlin ausführte. Nach Errichtung jener Colo- 
“iis klieb Dallmann als Führer des Dampfers ,,Ysabel" längere 
P Ee Peiniste dieser Gesellschaft, indem er die wegen der 
Fahrwasserverbältnisse erst zu schaffende Ver- 
t dem Bismarck-Archipel und Australien vermittelte, 
Jahren kehrte Dallmann, nachdem er einem 
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Anfall der Beri-Berikrankheit betroffen war, in seine Heimath 
zurück, wo er den Rest seines arbeitsreichen Lebens verbracht 
hat. Persönlich war Dallmann einer der hebenswürdigsten 
Meuschen, von seinen Fachgenossen, wie von allen, die ihm 
näher traten, auch wegen seines biederen offenen Wesens 
hochgeschätzt. Ehre seinem Andenken! 


Schiffbau, Suweit sich jetzt schon feststellen Jüsst, hat der 
Schiffbau im Jahre 1506 einen bedeutenden Aufschwung gegen- 
über den vorhergehenden Jahren genommen. Bis jetzt liegt 
die Statistik der englischen Werften vor, die ihm Vergleich zu 
1805 ein Plus von 311 Schiffen und ca, 4, Mul. Tons ergieht. 
Es liefen in Grossbritannien vom Stapel: 





Schiffe Reg.-Tons. 
1542 690 1 160 400 
1803 M45 S68 753 
1504 v2 1 073 208 
1su5 G30 1025 708 
186 fl 1 204 597. 


Fünfundzwanzig Provent der im Jahre 1806 gebauten Tonnage 
ist für niehtbritische Rhedereion bestimmt. Das grösste Schiff, 
das im Jahre 1805 zu Wasser gelassen wurde, ist der Dampfer 
„Georgic* der White Star-Linie, (10077 Reg.-Tons) dagegen 


ist das grösste Schiff, das 1506 den Helgen varliess, die 
„Pennsylvania“ der Hambarg-Amerika-Linie (13,700 Tons.) 
+ PS ” 
Die Thiitigkeit der britischen Werften im Bau von 


Kriegschiffen ist im Jahre 1506 eine äusserst lebhafte ge- 
wesen. Mit Panzerung und Armirung beläuft sich der Werth, 
der für britische und auswärtige Regierungen hergestellten 
Kriegschiffe auf 215 Millionen Mark. Es liefen 50 Fahrzeuge 
mit zusammen 155,849 Tons Wasserverdringung 
und einer Gesammtmaschinenleistung von 377,980 indicirten 
Pferdestärken. In 1542 war zwar die Gesammtzahl der 
Deplacement- Tonnen grösser (168,596) der Werth, bezw. Her- 
stellungspreis dagegen bedeutend kleiner  Dreissig der in 1846 
vom Stapel gelaufenen Schiffe sind Torpedoboutzerstörer. Für 
diese stellt sich der Preis auf 4000.4 per Ton Deplacement, 
bei Schlachtschiffen dagegen beträgt er nur 1300 4, bei erst- 
klassigen Kreuzerfahrzeugen gar nur 1000 .# per Ton Wasser- 
verdringung. Die überwiegende Mehrzahl der gebauten Schilfe 
ist natürlich für die britische Regierung bestimmt. [he staat- 
Werften erlangen für den Bau der Kriegsschiffe in 
Grossbritaunien immer mehr Bedeutung und die an Privat- 
unternehmungen vergebenen Kontrakte werden immer weniger. 
Die Privatwerften finden dafür im Bau von Schiffen für aus- 
wärtige Regierungen einen Ersatz. Die folgende Zusammen- 
stellung zeigt die im Verlaufe der Jahre 1800-465 für die bri- 
tische Regierung insgesamint fertuegestellte Tonnage, 


vom Stapel, 


hehen 











Schiffe Tous-Dep!. 
ish) 21 44 Lu 
isu is 107 250 
1842 22 141 200 
18413 14 34 310 
15H 27 31525 
su ou 136 702 
Sting 35 LOS 485 

Total 173 Tons G24 527 





Kleine Mittheilungen. 


Durch Verfügung vom 15. Dec. ist bestimmt worden, dass 
vom 25. December 1505 an bis auf Weiteres der „Pass von 


Krankeloon“ auf der Sehelde ausschliesslich von Fahrzeugen 
von 3m Tiefgang und darüber befahren werden darf. Alle 


See- und Flussschiffe, welche einen geringeren Tiefgang haben 


als 3m, müssen sowohl bei Tage wie bei Nacht den Pass 


"wichtige Veränderung zu erwarten, 
der wtzten 14 Tage des Jahres unabänderlich flau ist. 


10 
„Philippe“ benutzen. Der Lootsendienst wird gegebenen Falls 
feststellen, wenn unter zeitweiliger Annullirung der obigen 


Verordnung alle die Schelde befahrenden Schiffe, ohne Rück- 
sicht auf Tiefgang, aus einer oder der anderen Ursache den 
Pass von Krankeloon dennoch passiren dürfen. 


= ” 
* 


Im Grossherzogthum Oldenburg tritt am 1. Januar 1597 
bei dem Seemannsamt in Brake eine Untersuchungsstelle für 
die Untersuchung der Seeleute auf Farbenblindheit in Thätigkeit. 


“ a 
* 


Auf den Werften am Schwarzen Meer sollen. abgesehen 
von dem Panzerschiff „Rostislaw”, welches in Nicolajeff ge- 
baut wird, zwei Panzerschiffe von 12480 T. Rauminhalt gebaut 
werden. Das erste soll im Jahre 1808, das zweite im Jahre 
1900 fertiggestellt sein. 





Fraehtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 30. December 1896. 


In Folge der Feiertage kamen nur wenige Abschlüsse zu 
Stande. Die Heimfraehten haben sich um nichts gebessert 
und könnte man eher das Gegentbeil behaupten. Die Aus- 
frachten haben sich so ziemlich gehalten. Ob schon die ersten 
Monate des kommenden Jahres uns den so sehnlichst erwünschten 
Aufschwung im Frachtenmarkte bringen werden, muss sebr 
bezweifelt werden. 

Nachstehend einige Abschlüsse: 

» Verbena” Puget Sound oder Burrards Inlet;U. K. Cont. 57/6 

‘/, direkt, lumber, 

„Midas“ Portland (0)/0. K. Cont, 20/— /. ';, prompt, Weizen. 

„loverkip* Chilenische Salpeterplätze/U. K. Cont. 16/— +/. 1, 
direkt. 

„Falls of Foyers* Newcastle N.8.W./San Francisco 13/— 100, 

12,0 150, 12,6 200 Tons löschen, Kohlen. 

Bianca” Port Pirie/U. K. Cont. 21/—, Erz. 
„Falls of Garry” Java/U. K. Cont. 17/—, Zucker. 
Solway” Cardiff, quique 16/—, Kohlen. 
„Hyderabad“ Liverpool, Sydney 17/6, Stückgüter, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & (. 


New-York, den 15. December 1546. 

In letzter Woche herrschte in Getreidecharters kein leb- 
hafies Geschäft, ungeachtet einiger neuer Nachfrage, für welche 
aber etwas niedrigere Raten bestimmt waren als die Forderungen 
der Rheder betrugen. Die Raten für Theilräumte setzen ihre 
rückgängige Bewegung fort, und eine Aenderung zum Besseren 
dürfte unserer Ansicht nach erst nach den Feiertagen statt- 
finden. Für Holz kamen einige Abschlüsse bei einer geringen 
Concession gegen frühere Raten zu Stande. Die Nachfrage 
nach Oelladungen nach dem fernen Osten bleibt anhaltend sehr 
gering, während von den atlantischen Baumwollhäfen einiger 
Begehr zu melden ist, leider aber zu Raten, die etwas hinter 
den Ansichten der Rheder zurückbleiben. — Die Bewegung in 
Segelschiffsräumte war in der letzten Woche ziemlich flau, da 
die Nachfrage andauernd gering ist; aber die Raten sind in 
Folge der anhaltenden Knappheit an passenden handlichen 
Schiffen noch fest. Heute ist nichts von besonderem Interese 
zu melden, und es steht in unmittelbarer Zukunft auch keine 
da das Geschäft während 





















































Mehl in 
Wir notiren | Getreide. ae Säcken, | a t. 

i "lu. Oelkuch| Fi 
Liverpool, Dpfr. 3" aa. 20/ 15); l15/ 
London, Dpfr. 3d. 20: 15/ 15/ 
Glasgow, Dpfr. 4d. 25 12/6 17% 
Bristol dd. Jan. 125/ 157 176 
Hull 3° jd. 25! 15/ 176 
Leith 4") d. 25/ 17/6 120) 
Newcastle 3° add. |25/ 20/ 17:6 
Hamburg a0 1.6 25 4/22 cents. [50 mk 
Rotterdam Se, 30 cts. 20 cts. | 12alte 
Amsterdam Ike. '30 cts, 20 cts. |12aL6¢ 
Copenhagen 4/3 Jan. [28/9a30 |25/ (25, 
Bordeaux 34, 1371, cents, 2745e, SR 
Antwerpen 3d. 25/ 20/ |20/ 
Bremen 45 § März 30c. 22 c. 13e. 
Marseille B/. 125/ 20; 22) Ha2h/ 








Baumwolle, gepresst: Liverpool ’/,d. — Hamburg 5-324 
— Rotterdam 37'/,c. — Amsterdam 37!/,c, — Copenhagen 7-33 $ 
— Antwerpen 11-64d. — Bremen 35c. — Marseille 3-164. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghaly 
N. ¥. Balt. U.K. 


Getreide per Dampfer 3:3 3/3 3/ 3/3 na 





Raff. Petrol. per Segel . 2683 Re 
Hongkong. Java. Calcutta. Jape 

Getreide per Dampfer ......0 oo .-e+0. Herren wos aad 

Raff. Petrol. per Segl. 18c. 19a19'%,c. 16e, 206. 
Büchersaal. 





Almanach für die k. u. k. österreichische Kriegs-Marine 189% 
Herausgegeben von der Redaktion der Mit 
theilungen aus dem Gebiete des Seeweseng 
Pola. Kommissionsverlag bei Gerold & © 
Wien. Preis .# 420. 


Der praktische Marine-Almanach, den wir schon öfters 
dieser Stelle zu besprechen Gelegenheit hatten, ist auch dite 
mal wieder pünktlich erschienen. In der Anordnung de 
Stoffes sind diesmal gegenüber den früheren Jahrgängen mE 
wenige Abweichungen zu verzeichnen. Ein neuer Theil, dag 
„K. u. K. Yachtgeschwader“ hat Aufnahme gefunden und 
ausserdem ist die Zahl der Panzerschiffsskizzen auf 102 ve 
mehrt worden. Das treffliche kleine Buch, das sich bisher 
ein unentbebrlicher und zuverlässiger Rathgeber für Maris 
officiere erwiesen hat, wird auch diesmal wieder seinen Weg 
machen, zumal der Preis in Anbetracht des reichhaltigetl 
Stoffes ein äusserst mässiger ist. 


Nansen’s Abschied von der Heimath. Nansen und seit 

12 Begleitern, die uns in der soeben ausgegebenen 3. Liefert € 
n „In Nacht und Eis“ (Leipzig, F. A. Brockhaus) einzel 
vorgessellt werden, mag der Abschied von der Heimath sch 
genug gefallen sein. Mit Stolz und inniger Liebe hängt % 
Norweger an seinem Vaterlande, und Nansen vor Allem ist« 
echter Norweger. Bei allem Wagemuth, der ihn binaustf 
für die Wissenschaft unter Hintansetzung des Lebens das & 
bekannte zu erforschen, hat die Liebe zur Heimath und zu: 
Seinen einen sichern Platz in seinem Herzen, Dieser Charakt 
zug Nansen’s tritt in der 3. Lieferung bereits ebenso lebt 
hervor wie seine humoristische Ader, die sich in den sch aus 
Lagen geltend macht. Welch tiefe Empfindung‘ liegt @ 
wenn Nansen schreibt: „Nun ein letzter Gruss oem 3 





Tebee Hause, das dort auf der Landzunge liegt. Vorn der 
glänzende Fjord, Tannen- und Fichtenwald ringsum, Jachendes 
Wiesenland und langgezogene waldbedeckte Gipfel dahinter. 
Durchs Fernrobr sah ich eine weisse Gestalt schimmern, auf 
der Bank unterm Fichtenbaum — — Das war der schwerste 
Augenblick der ganzen Fahrt.“ Den ersten Kampf, den die 
„Fram“ mit der stiirmischen See zu bestehen hatte, schildert 
er theils erust, theils Instig: „Es war ein kummervoller Augen- 
Kick. Seekrank stand ich auf der Commandobrücke, mit ge- 
tbeilten Gefühlen, indem ich abwechselnd bald den Meeres- 
L gättern opferte, bald die grösste Angst ausstand wegen der 
Mannschaft, die sich vorn auf Deck abımihte, zu bergen, was 
zu bergen war. Oft sah ich nar einen Wirrwarr von Wellen, 
treibenden Planken, Armen, Beinen und leeren Fässern. Hier 
schlug die grüne See einen zu Boden, dass die Wasserfluth 
mm ihn spritzte, dort sah ich die braven Leute über wirbelnde 
Balken und Fässer hinweg springen, damit ihnen nicht die 
‚Füsse eingeklemmt wurden. Sie hatten gewiss keinen trockenen 
Faden am Leibe. — „Juell (der Schiffskocb} lag und schlief im 
„Grand Hotel” wie wir das eine Grossboot nannten. Er 
srwachte und hörte unter sich die See gleich einem Wasserfall. 
ieh traf ibn in der Kajütenthür, als er gerade gelaufen kam 
Lund ausrief: „Da oben ist's nicht mehr sicher, besser die paar 
Kampen retten !” er hatte scin Bündel unter dem Arm. 
Daun eilts er nach vorn, um seine Schiffskiste zu bergen, die 
uf dem Vorderdeck munter in der salzigen See schwamm; er 
“sehleifte und schleppte sie binter sich her nach hinten, während 
Peine Sturzwelle nach der andern ihn ergoss.” 
Einmal tauchte die „Fram“ mit dem ganzen Bug ins Wasser 
“ped bekam die Wellen über Back. Da hing einer uud zappelte 
‘cam Ankerdavit uber dem weissen Strudel. Das war schon 
‚wieder Juell.“ — Später berichtet Nansen sogar von einem 
befärchteten „blutigen Revolverdrama”, das aber auf 
humoristische Weise aufklärte. Die mit zwei interessanten 
SYellbildern und vier Textbildern ausgestattete 3. Lieferung führt 
es bis an die Grenze des gefürchteten Karischen Meeres. Mit 
= in diesem Meere erlebten Abenteuern wird sich die nächste 


u erung von „In Nacht und Eis“ beschäftigen. 
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Rundschau der Erfindungen auf 
j maritimem Gebiet. 


ng zum Auffinden gesunkener Schiffe und zur sicheren 

Bergung von Werthsachen, Papieren eto. 
{Mitgetheilt.) 

Die Vorrichtung besteht im Wesentlichen aus einer oder 

ren Bojen, welche mittelst genügend langer und starker 

mit dem Schiffe verbunden sind. Jede Boje ist mit einer 

erdicht verschliessbaren Oeffnung versehen, durch welche 





Kohlenbunkern, 








: Allkeinverkauf: 





Echte Schuppenfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und BEN übertrifft 
: Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrichen von Dampfeylindern, Rohren, Schornsteinen, 
Laderiumen etc. 


Probelieferung gratis. 


HEINRICH CLASEN (inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52 53. 
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dig Sachen von grösserem Werthe oder besonderer Bedeutung 
in die Boje gefördert werden können. Durch die Längsrichtung 
der Boje geht ein Rohr, In diesem Rohre wird das Seil, 
welches die Boje mit dem Schiffe verbindet, befestigt. Die 
Befestigung geschieht in der Weise, dass man das Seil in dem 
Robre mit einer Masse vergiesst, welche dem Zucker ähnlich, 
im Wasser schmilzt und doch in trockenem Zustande genügend 
Festigkeit hat, die Boje festzuhalten. Die Lagerung der Boje 
auf dem Schiffe ist derart, dass selbst bei hochgehender See 
die Boje vollständig festliegt, und ein Herausschleudern der 
Boje aus ihrer Lage voltständig ausgeschlossen erscheint, während 
dem Abschwimmen durchaus kein Hinderniss entgegentritt. 
Der Apparat würde folgendermassen funktioniren: Wenn 
das Schiff sinkt, wird die Boje an der Oberfläche des Wassers 
bleiben und zwar so lange, wie es die Länge des Seiles zu- 


giebt, Ist das Wasser an der Stelle, an der das Schiff sinkt, 
tiefer, wie das Seil lang ist, oder sollte sich das Seil, was 


kaum anzunehmen ist, irgendwo am Schiffe verschlingen, 
dass das sinkende Schiff die Boje mit in die Tiefe nehmen 
würde, so wird nach einiger Zeit die Muffe, womit das Seil 
ın dem Rohre der Boje vergossen ist, schmelzen, und da dann 
jedes Hinderniss aufhört, sofort an die Oberfläche gelangen. 
Auch Falle wäre somit eine spätere Bergung 
wahrscheinlich, da doch die Boje irgendwo antreiben würde. 
(Wie will man dann aber das gesunkene Wrack finden? D. ft.) 
Für den Fall, dass das Seil ausreichen wird, um die Boje an 
die Oberfläche des Wassers gelangen zu lassen und dass ge- 
nügend Bojen vorgesehen sind, würden dieselben mit Sicher- 
heit den Ort des Unfalles angeben. Wenn durch verschiede- 
nen Anstrich oder sonstige Merkmale ein Unterschied besteht, 
würde auch noch die Lage des gesunkenen Schiffes mit Sicher- 
heit erkannt werden. 

Wenn nan Bojen in genügender Anzahl am Schiffe ange- 
bracht sind, können sie eventuell auch noch zum Heben des 
Schiffes in der Weise benutzt werden, dass das sie haltende 
Seil mit einem stärkeren am Schiffe befestigten Seile verbunden 
ist, welch letzteres dann zum Heben benutzt werden kann. 


st) 


im letzteren 


Bei Postschiffen können diese Apparate mit besonderen 
Vertheilen benutzt werden, wenn man dieselben als Expesliti- 
onstäume ausbildet. Man könnte auch eine Boje mit dem 
Postexpeditionsraume durch das Seil verbinden und dann jenen 
aus der Tiefe heraufbefördern, 
festigungsweise dieses zulassen würde, 

Dass ein solcher Apparat an Bord Schiffes 
grossem Nutzen sein kann, geht beispielsweise daraus hervor, 
wenn die „Salier“ mit 
wäre, die 3 Millionen an Werth, 
sollen, hätten gerettet werden künnen. 


vorausgesetzt, dass seine Be- 


eines von 


dass, denselben ausgerüstet gewesen 
welche verloren gegangen sein 
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Farben, Lacke, Oelfarben 
tür Schiffsbedarf una Export 


J. D. Slügger, Hamburg. 


= Gegründet 1787. —— 


Contor: mtor: Mödingsmarkt 19, 
Fabrik: Röhrendamm 2933. Canalstrasse 57. 


Zweigniederlassungen in Kiel und Copenhagen. 
Faulstrasse 9. Möntergade 21, 






Fernsprecher Amt I. 2786. —— 


Ritters Original-Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


D. R. P. Anerkannt vollkommenster Apparat. D.R. P. 
Enorme Oolerspninisse, 
Viele Tausende im Betriebe, 

Eingeführt bei der Kaiserl, Marine, 
den Königl, Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
erg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe. 


Prosp. franco, Wiederverkäufern Rabatt. 


== W. RITTER, "schen ALTONA 
Etablirt 1848. - 
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Mantels & Co. 
HAMBURG. 
Niederlage und Vertretung von 
Ernst Odenius’ 
Patent- 


a Isolirungs-Gementin 


i VERING; Bestes Bekleidungsmittel 
iron für Wärmeleitungen. 





bekannien Isollrungsmitieln bei 
insrreichter Haltbarkeit. 
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Lieferanten für die nn ara Rhedereien und Schiffswerften. 
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= Der Hamburger Hafenarbeiter-Strike geht mit 
mächtigen Schritten der Versumpfung entgegen. 
Die Seeleute sind thatsächlich abgefallen, wenn die 
_ Führer es auch nicht zugeben wollen. Dabei ist 
Andrang von Arbeitsuchenden, die nach dem 
“Hamburger Hafen von der Umgegend herströmen 
so gross, dass der Bedarf mehr wie gedeckt 
_ werden kann. Was noch einige Schwierigkeit ver- 
-‚ärsacht, ist der Mungel an Ewerführern, da sich 
dieser Beschäftigung nur wenige der Ankömm- 
üge eignen. Indessen hilft man ‘sich auch in 
eser Hinsicht durch Verwendung von Oberländer- 
Leichtern ete., zu deren Bedienung sich ge- 
gend Leute finden. Die Hamburger Hafenar- 
iter haben sich, wie in so manchem andern Punkt, 
ich darin getäuscht, dass sie glaubten, Outsiders 
ten sich nicht an ihre Arbeit gewöhnen. Der 
olg hat nun gezeigt, wie leicht die meisten Ar- 
kategorien, die Ewerführer ausgenommen, er- 
‘werden können. Das wird für die Strikenden 
feilsame Lehre für die Zukunft sein. Die 
liel zum Kampfe fangen den Strikenden an knapp 
örden und die Gewerkschaftsführer sehen mit 
lerzen, wie sich die Fonds lichten und ihre 
detstandsfühigkeit auf lange Zeit hinaus lahm- 
Peird, 
Yon dem Velo” des Artikels „Bin nau- 
mReformer etc.“ geht uns folgende Mit- 
i, in Antwort auf das den Gegenstand 














Hamburg, den 9. Januar 


XXXII bs ; Jahr gang. 





Der Schiffbau im Jahre 
— Die Frachten im Jahre 1506. — 


Isis. — Hamburg. — Jahresbericht der 


— Kleine Mittheilungen. 


Lloyd's Register, 
Vermischtes, 





seiner Abhandlung beitihrande Eingesandt in Na l 


die liebenswürdige Mitthei- 
lung des Navigationsschul-Direetors Hoos in Rotter- 
dam hat sich der Verfasser sehr gefreut, Indessen 
auch ihm war es wohl bekannt, dass solche Kürt- 
chen in den Kriegsmarinen in Gebrauch sind, Die 
deutsche Marine hat seit einer Reihe von Jahren 
„Karten zum Eintragen von Sumnerlinien* in Ver- 
wendung genommen. Auch in England sind diese 
Kartennetze seit lüngerer Zeit für ein Geringes 
käuflich. Aber in der Handelsmarine sind diese 
Netze nicht anzutreffen. Der Seemann liebt die 
Umständlichkeit, man könnte sagen die doppelte 
Buchführung nieht. Es ist genug, wenn eine Karte 
seinen Kajütstisch seinen Navigationstisch 
deekt. Durch seinen Beruf und Erfahrung gewitzigt, 
arbeitet er mit dem niedrigsten Einsatz an Mitteln 
und Zeit. Er bringt mit vollem Recht das moderne 
Prineip zur Anwendung: Mit Wenigem viel leisten. 


* = 
. 


der Hansa": Ueber 


oder 


Der Lloyd hat im Jahre 1896 von seinen 
älteren Schiffen die Dampfer „Weser“, „Strassburg“, 
„Neckar“, „Danzig“ und „Braunschweig* verkauft 
und den Dampfer ,Saliers durch Schiffbruch ver- 
loren; seine Flotte zählte am Schlusse des Jahres 
nur noch drei bis vier wirklich alte Schiffe. Da- 
gegen sind im Bau begriffen zwei Schnelldampfer 
und zwar „Kaiser Wilhelm der Grosse* und „Kaiser 
Friedrich“, ferner vier Postdampfer, nämlich „Frie- 
drich der Grosse* und „Barbarossa“, (der nunmehr 
gerade in Dienst gestellt wird) „Königin Louise 
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und .Bremen* und drei Doppelschraubendampfer 
für die Brasilfahrt. Ausserdem ist eine grössere 
Anzahl von Schleppdampfern und Schleppkähnen 
theils bereits neu geliefert, theils noch im Bau be- 
griffen. Durch diese Neubauten wird die Gesell- 
schaft, die schon jetzt über einen grossen Bestand 
ausgezeichneter Schiffe verfügt, eine weitere wesent- 
liche Verbesserung ihres Schiffsmaterials herbei- 
geführt haben. 


Der Senat «der Vereinigten Staaten hat im 
Dezember vorigen Jahres die schon seit längerer 
Zeit schwebende Einwanderervorlage angenommen, 
wonach alle Personen über 16 Jahre, die nicht in 
irgend einer Sprache lesen oder schreiben können, 
von der Landung ausgeschlossen sein sollen. Die 
Vorlage trifft dabei die Bestimmungen, dass jeder 
Einwanderer wählen mag, in welcher Sprache er 
geprüft werden will, worauf ihm von seiten der 
Einwanderungsbehörden Papierstreifen vorgelegt 
werden, auf denen Theile der Verfassung der Ver- 
einigten Staaten in der von dem Einwanderer ge- 
wählten Sprache und Schriftart gedruckt sind. 
Kann er diese Streifen nicht lesen und abschreiben, 
so wird der Einwanderer auf Kosten der Dampfer- 
ihn gebracht, zurückbefördert. 
Weiter bestimmt, nach einem Berichte der Köln. 
Ztg., die Vorlage, dass ein über 16 Jahre alter 
Einwanderer, der die Prüfung bestanden hat und 
zur Landung zugelassen ist, seine Familie, seine 
Eltern, Grosseltern oder unmündige Enkel mit- 


gesellschaft, die 


bringen darf, auch wenn sie des Lesens und 
Schreibens vollkommen ımkundig wären. Endlich 


soll das Gesetz keine Anwendung finden auf cuba- 
nische Flüchtlinge, die in Folge der dortigen Kriegs- 
wirren gezwungen oder gesonnen wären, das Gebiet 
der Vereinigten Staaten aufzusuchen. Da die vom 
Senat angenommene Vorlage in ihren Bestimmungen 
und ihrem Wortlaut erheblich von derjenigen ab- 
weicht, die während der vorigen Tagung des 54. 
Kongresses vom Abgeordnetenhause angenommen 
wurde, so hat, bevor sie Gesetz werden kann, der 
Berathungsausschuss darüber zu urtheilen, ob die 
Vorlage in ihrer jetzigen Fassung angenommen oder 
ob ein Ausgleich zwischen beiden Häusern ange- 
strebt werden soll. Die letztere Lösung ist die 
Von Interesse ist 
Frage, welche europäischen Auswanderer wohl am 
stärksten durch das Einwanderungsverbot betroffen 
werden, wenn es in seiner jetzigen Form in Kraft 
treten sollte. 
wanderungscommissar Stump soeben veröffentlichte 
und 
befanden 


wahrscheintliche. grossem die 


Darüber giebt der von dem Ein- 


Jahresbericht ziemlich genauen Aufschluss, 


einer Tabelle. Darmach 
sich unter den im Jahre 1895--96 eingewanderten 


zwar in Form 


Personen aus der Schweiz 0,79%, 
Diinemark hatte 


Analphabeten. 


’ 


unter seinen in den Vereinigten 


Staaten ankommenden Auswanderern 0,95, Schweden 
1,16, Norwegen 1,18, Deutschland 2,96, Holland 
4,16, Frankreich 4,88, England 5,44, Schottland 5,70, 
Irland 7, Böhmen-Mähren 11,45, Finland 11,82, 
Wales 12,54, Belgien 14,46, Spanien 15,81, Rumii- 
nien 21,03, Griechenland 26,21, Türkei 31,43, 
Oesterreich 36,38, Russland 41,14, Ungarn 46,51, 
Polen 47,78, Italien 54,59, Galizien-Bukowina 60,37 
und Portugal 77,69°, Analphabeten. Es ergiebt 
sich daraus, dass in den Ländern mit slavischer 
und romanischer Bevölkerung der Unterricht am 
meisten vernachlässigt wird und dass die aus jenen 
Ländern kommenden. Auswanderer zu denen ge- 
hören, deren Fernhaltung durch das neue Einwan- 
derungsgesetz angestrebt werden soll. Von Interesse 
ist noch eine zweite Aufstellung. Es kommen an 
mitgebrachtem Eigenthum auf den Kopf der einge- 
wanderten Deutschen 38,31 Dollar, der Franzosen 
35,64 Doll., der Schweizer 33,32 Doll., der Belgier 
25,71 Doll, der Skandinavier 15 Doll. Die Polen 
mit 12,46, die Italiener mit 8,75, die Portugiesen 
mit 8,27, die Russen mit 7,02 und die Ungarn mit 
5,80 Doll. folgen weit unten. 


* * 
* 


Der schwedisch -norwegische Generalkonsul 
Herr Danielsson zu Havre schreibt über die Ent- 
löschung von Blaubolzladungen (Logwood) im Hafen 
von Havre an die „Nordisk Skibsrederforening*, 
welche bekanntlich ihr Central-Bureau in Christiania 
hat, Folgendes: Ich gestatte mir hiermit, die Auf- 
merksamkeit der scandinavischen Schiffsrheder und 
Kapitine darauf binzulenken, dass eine Befrachtung 
mit Blauholz nach Havre mit der Bestimmung, dass 
die Ladung gelöscht werden soll, in Ueberein- 
stimmung mit dem Gebrauch am Platz (according 
to the eustom of the port) für die Schiffe die Ver- 
pflichtung mit sich bringt, die Ladung am Lande 
auf dem Quai aufzustapeln, welche Arbeit eine 
Extra-Ausgabe pr. Ton verursacht. Wenn dagegen 
in dem Frachtcontract die gewöhnliche Klausel auf- 
genommen wird, dass die Ladung von der Schiffs- 
seite in Empfang genommen werden muss und zwar 
auf Kosten und Gefahr des Empfängers (eargo to 
be taken from alongside the vessel at charterers 
risk and expense), so wird das Schiff der Gefahr 
entgehen, mit der obigen Extra-Ausgabe belastet 
zu werden. Da ausser den in grosser Anzahl in 
Farbholzfahrt scandinavischen 
Schiffen viele deutsche Sehiffe, namentlich 
mittelgrosse und kleinere Segler, in dieser Fahrt 
noch Verwendung finden, ist auch deutschen Rhedern 
und Kapitänen anzurathen, die obige Mittheilung 
im Auge zu behalten Die Wahrnehmung der 
ihm vertretenen Landsleute 
von Seiten des Grencralconsuls Danielsson verdient 


(der beschäftigten 


aneh 


Interesson seiner von 


übrigens volle Anerkennung und Nachahmung. 











































pp Schiffbau im Jahre 1896. 


eit hat das nunmehr hinter uns liegende 
896 dem Schiffbau gebracht. Gelegentliche 
tsbewegungen im Frachtenmarkt haben die 
entfacht und den Werften zahlreiche Auf- 
pingebracht. Eine solche, allerdings rasch 
gehende Erscheinung trat zu Beginn des 
Jahres ein und erzeugte auf eine kurze 
Zeit eine lebhafte Nachfrage für neue 
äumte, Wie die Besserung im Stande der 
rasch wieder schwand, so schlief auch die 
hmungslust in Bezug auf Kontrahirung von 
iten bald ein. Immerhin 
aber die zu Anfang des Jahres ziemlich 
h eingegangenen Aufträge den Werften über 
te Jahreshälfte hinweg, und als dann im 


ebenso wieder 


ımer die Helgen nach Ausführung der 
enen Ördres leer zu werden begannen, 


jener unerwartete Aufschwung im Fracht- 
ein, der vorübergehend eine fieberhafte 
kit im Schifffahrtsgewerbe ins Leben rief. 
ıentan günstigen Aussichten verlockten die 
"zu neuen Aufträgen, und im Nu füllten 
}Ordrebiicher der Schiffswerften. In Deutsch- 
die Rhederei vorzugsweise in der Reihen- 
jeschäftigung findet, trat Auf und 
in der Nachfrage für neue Schiffe weniger 
hervor, als in England, der eigentlichen 
des „Oceantramps“. Der deutsche Schiff- 
id aber im vorigen Jahre vollauf Beschäf- 
Jim Bau von Schiffen, von recht grossen, 
sil bis dahin noch nicht erreichten Dimen- 
für die ihm die Aufträge schon in 1895 
igen waren. 

+ Gesammitonnage der in 1896 in Gross- 
len fertiggestellten Kriegs- und Handelsschiffe 
reine Höhe gekommen, wie sie zuvor noch 
em Jahre erreicht wurde, Es liefen 
1120 Schiffe mit 1398 515 Tons. Darunter 
07, Fahrzeuge unter 100 Tons und 383 
unter 500 Tons. sodass man die Zahl der 
pel gelaufenen Tiefwasser-Schiffe unter Aus- 
der für Kriegszwecke bestimmten auf 408 
en kann. Eine ähnliche Höhe der Produktion 
bau zeigt nur das Jalır 1889, wo 1346516 
iefen, während in den Jahren 1890-92 
fal kaum über 1300 000 Tons Die 
Zusammenstellung giebt einen Vergleich 
duktion des britischen Schiffbaues in den 
7 Jahren. 
Total 
1303 464 
1.300 645 
1300 412 


dieses 


vom 


kam, 


Handelsschiffe 
1 194 705 
1130816 
1131816 


Darunt. f. d. Ausland 
272968 (21,3°/,) 
227 462 (18,5 ,,) 
188 812 (15,1°/,) 


915514 158292 (17,9°%),) 872 449 
53102303 154739 (14.3%,) 1071553 


ine Periode befriedigender und erspriesslicher 
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1895 
1896 


1130 544 
1398 515 


275 093 (25,8%) 994 292 
419 588 (30.0°),) 1232 666 

Bemerkenswerth ist in diesem Jahre der grosse 
Prozentsatz der für das Ausland bestimmten Fahr- 


zeuge. Allerdings sind darunter viele Kriegsschiffe 
für aussereuropäische Länder, Japan, Brasilien, 


Argentinien einbegriffen, immerhin bleibt noch für 
die Handelsflaggen ein  beträchtlicher 
Prozentsatz bestehen. 

Was neben dem vorübergehenden Steigen der 
Frachten stimulirend auf den Schiffbau gewirkt hat, 
ist die sich den grossen Dampferlinien immer mehr 
aufdrängende Nothwendigkeit der Trennung von 
Passagier- und Frachtfahrt. Das trat vor einigen 
Jahren schon bei den grossen und schnellen Ocean- 


fremden 


dampfern zu Tage, es zeigt sich bei dem stetigen 
Riickwiirtsgang der Frachten immer mehr. Die 
heutigen Frachtsätze sind nicht danach, um Güter mit 
einer Geschwindigkeit von 16—17 Knoten lohnend 
über See transportiren zu können. Mit verhältniss- 
mässig geringer Kapitalsanlage lassen sich heute 
Schiffe von Trägfähigkeit bis 10000 
Registertons und darüber und mit Maschinen von 
4—5000 indieirten Pferdestärken herstellen, bei 
denen die Betriebsunkosten auf ein Mindestmaass 
redueirt sind. Die Tendenz der grossen Schiff- 
fahrtsgesellschaften, mit solchen kolossalen Falr- 
zeugen den Wettbewerb aufzunehmen, wird zu einer 


grosser 


Verdrängung des gewöhnlichen Frachtschiffes, bis 
zu einem gewissen Grade, führen, zur Concentrirung 
des Geschäftes in der Hand einiger weniger grosser 
Unternehmen, mit entsprechender Herabminderung 
der Ausgaben für Assecuranz, Rhedereiunkosten, 
Maklergebühren ete. Wie dieser Uebergang all- 
mählig Platz greift, zeigt die Schiffbaustatistik dieses 


Jahres. 52 der gebauten Schiffe hatten einen 
Raumgehalt von je 5000 und mehr Tons. 
Grosse Segler sind im Juhre 1896 wenig 


gebaut. Zwei haben einen Raumgehalt von je 2100 
Tons, die andern sind weit unter 2000 Tons. Der 
Prozentsafz der Seglerräumte im Verhältniss zur 
Kauffahrteischiffstonnage ist noch nie 
Wie sich 
die fertiggestellte Schiffsräumte nach der Grüsse 


gesammten 
so niedrig gewesen, wie in diesem Jahre, 


der Fahrzeuge vertheilt, zeigt folgende Zusammen- 
stellung: 














Zahl der Schiffe 
1S46 1895 1804 1595 1892 
Unter 500 Tons 690* 625 385 402 OSD 
>00— 1000 Gl 49 64 62 08 
1000 - 2000 106 107 5 S86 16? 
2000— 3000 „, 92 105 110 90 LGS 
3000 4000 „ 82 74 0) 62 83 
4000—5000  , 28 30 28 20 26 
Ueber 5000 _., 52 oT 21 17 28 
Total Tons 1111 1017 793 739 1250 


* Darunter 307 unter 100 Tons. 


a re 


Nachstehend geben wir noch eine Uebersicht In Deutschland kommen für den Bau von 
des Schiffbaues am Clyde, dem bedeutendsten | grossen und grössten Schiffen heute in erster Linie 
Bezirk der Schiffbau-Industrie der Welt, die bis | in Betracht: Blohm & Voss in Hamburg, Vulcan 
zum Jahre 1859 zurückreicht. Wir entnehmen | in Stettin und Schichau in Danzig. Die Ger- 
diese Zusammenstellung der „Sh. Gazette“. Es | maniawerft in Kiel hat sich mit dem Bau von 
liefen vom Stapel Schiffe von insgesammt Reg.-Tons: | Handelsdampfern wenig abgegeben und scheint in 
1896, 420841; 1895, 360152: 1894, 340885: | Zukunft überhaupt ganz den Kriegsschiffbau zu 
1893. 280160; 1892, 336414: 1891, 326475; | ihrer Specialität machen zu wollen, nachdem der 
1890, 349995; 1859, 335201: 1888, 280037; | mächtige Vater Krupp das Unternehmen unter seine 
1887, 185562: 1886, 172440; 1885, 193453: | Fittige genommen hat. Sämmtliche vorgenannten 
1884, 296854; 1853, 419664: 1882, 391934; | Werften, wie überhaupt alle deutschen, waren im 
1881, 341022; 1880, 241114: 1879, 174750: | Laufe des Jahres vollauf beschäftigt mit Aufträgen, 
1878. 222353; 1877, 168710: 1876, 174824; | welche die grossen deutschen Dampferlinien, Lloyd, 
1875. 211824: 1874. 262430: 1873, 232926: | Packetfahrt, Hamburg-Südamerikanische und Ost- 
1872, 230347; 1871, 196229; 1870, 180401; | Afrika-Linie ertheilt hatten. - Die Thätigkeit des 
1869, 192310: 1868, 169671; 1867, 108024; | Deutschen Schiffbaues im Jahre 1896 zeigt die 
1866, 124513; 1865, 153932; 1864, 178505; | nachstehende Zusammenstellung. 

1563, 123 252;. 1862, 60 967: 1861, 66 S0L: 1560, 
47833: 1859, 35 709. 





Lloyd's Register, Hamburg. 
Verzeichniss der im Jahre 1896 auf deutschen Schiffswerften erbauten Seeschiffe der Handels- 
Marine von Brutte 100 Tons an:* 











| . ! 
| Register- | 
Bauort und Erbauer | Sehiffsname Gattung und Material Tons Heimathshafen 
| 
| Brutto | 
| | 
Hamburg Stahl 
Ceres Schraubendampfer | 4149 Hauiburg 
Prinzessin Heinrich Raddampfer 930 do. 
Blot = Herzog | Doppel-Schraubendampfer | 4933 do, , 
mort ds Barbarossa do, 10704 | Bremen 
Sao Paulo Schraubendampfer 4724 | Hamburg 
- | 
Wally dy, ca, 4800 | do. 
Reikerstieg-Schiffsweifte Kini TUR _ 
und Maschinenfabrik önig Doppel-Schraubendampfer | A820 Hamburg 
Schiffaw, Dan Balder Schraubendampfer | 162 N Sonderburg 
| Fehmarn do. 176 | Burg a. Fehmar 
vorm, Janssen & Schmilinsky | ‘ | om ne ee ee 
J. U.N. Wichhorst Ruhrort | Schraubendampf-Leichter 350 Hamburg 
Kiel | 
Petka Schraubendampfer TH Triest 
ee Präsident Kooh do, | 116 | Kiel 
owaldtswerke \ > | 
eer Brunsbittel II du 135 Brunsbüttel 
Helene do. 1554 Copenhagen 
Tönning 
Sehömer & Jensen Frisia Schrauben lampfer 158 Tönning 
Flensburg 
Bangalore Doppel-Schraubendampfer TMH) Hamburg 
Flensburger Sehiffsbau Ges. Quarta Schraubendamypfer i824 Flensbarg 
Bhandara Doppel-Schraubendampfer 5043 Hamburg 
Theben | Sehraubendampfer en, 46500 do. 


*) Fluss- und Leichterfahrzeugr sind ausgeschlossen. 





Bauort und Erbauer 


Schiffsname 


Gattung und Material 


Register- 
Tons 
Brutto 


Heimathshafen 


Bremen 
Act.-Ges. „Weser“ 


Vegesack 


Bremer , Vulkan” 


Bremerhaven 
Rickmers Reismühlen- 


Rhederei u. Schiffbau A.-G. | 


F. W. Wencke 
Geestemünde 


G. Seebeck Act.-Ges. 


J. ©. Tecklenborg 


Papenburg 
Rud. H. Meyer 


i Lübeck 


Sehiffswerft v. Henry Koch 


Rostock 


Act.-Ges. „Neptun“ 











Castor 
Pollux 


Aachen 
Köln 
Minister Jansen 


Präsident v. Mihlenfels 


Darmstadt 
Hannover 
Stuttgart 
Berlin 


Langeoog 
Rickmer Riokmers 


Carl 


Vuloan 
Herbert 
Helgoland 
Schillinghirn 


Alster 
St. Johann 
Butjadingen 
Sonne 
Mond 
Diamante 


Süllberg 
Zar 
Meta 
Cressida 


Marie Horn 
Blankenese 
Wilhelmshaven 
Union 


Friedrich der Grosse 
Königin Luise 


u 
| 


i 





| Doppel-Schraubendampfer 


Stab! 


Schraubendampfer 
do. 


Fischdampfer 
do, 


Fischdampfer 
Vollschiff 


3-Mast-Schooner 


Schrauben-Schleppdampfer 


Fischdampfer 
do. 
do. 


Schraubendampfer 
Fischdampfer 
do. 
do. 
do. 
Schraubendampfer 


Holz-3-Mast-Schooner 


Schraubendampfer 
do, 
do. 
do. 


Schraubendampfer 
Fischdampfer 
do. 
do. 


Doppel-Schraubendampfer 


do. 


Schraubendampfer 








237 


1260 
S77 
AM 

1235 


1217 
150 
170 
170 


10536 
10536 


ea. 10550 


{83 








Bremen 
do. 


Bremen 
do. 
do. 
do, 
do, 
do. 
do. 
do. 


Bremerhaven 
do. 


Hamburg 


Bremen 
Geestemünde 
Oldenburg 
do. 


Rotterdam 
Geestemünde 
do. 
Bremerhaven 
do, 

Rio de Janeiro 


Papenburg 


Blankenese 
Lübeok 
Kiel 
Hamburg 


Schleswig 
Blankenese 
Wilhelmshaven 
do. 


Bremen 
do, 


Bremen 


Danzig 
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Jahresbericht 
der Handelskammer zu Hamburg 
über das Jahr 1896. 


Wir entnehmen dem Jahresbericht der Handelskammer zu 
Hamburg die folgenden Einzelheiten: 

Rhederei. Im Rhedereigeschaft waren beftige Schwan- 
kungen in den Fraciften zu verzeichnen. Bis zum Herbst 
mussten die Frachten unter dem Angebot verfügbarer Schiffs- 
raumte immer weiter nachgeben und erreichten auf manchen 
Gebieten einen Tiefstand, bei dem ein Nutzen für die Rhederei 
völlig ausgeschlossen war. Besonders stark machte sieh der 
Druck im Osten geltend. Es wurden Charters von Bombay 
und Singapore nach Europa zu ds 6d per Ton abgeschlossen, 
ein Satz, der nicht die Suezkanal-Kosten deckt. Da trat uner- 
wartet im September eine gauz ausserordentliche Steigerung 
in den Frachten ein, zu der die starken Getreideverschiffungen 
vom Schwarzen Meere und den Vereinigten Staaten und 
namentlich die Plötzlichkeit, mit der die Ernte der letzteren 
infolge der Geldverhiiltnisse des Landes zur Verschiffung 
drängte, den Anstoss gab. Dieser Anstoss wirkte, durch 
Meinung verstärkt, auf andere Gebiete des Frachtenmarktes 
weiter, die Raten schnellten in New York von 2s tid auf 5s 
per Quarter, in den Donaubäfen von 10s auf 245 per Ton 
empor und hoben sich auch im Osten einigermaassen Auf 
diesem Höhepunkte vermochten sie sich aber nicht lange zu 
halten, bröckelten vielmehr bald ab, sodass sie jetzt wieder 
nicht weit von dem niedrigsten Stande entfernt sind, 
Aufschwung war die Veranlassung zu ungemein zahlreichen 
Bestellungen von Schiffen (in England allein in der Zeit von 
Ende September bis Ende October 266000 Register - Tonnen) 
sodass dadurch die Hoffnung auf den Bestand einigermaassen 
lohnender Frachten erheblich herabgedrückt wird. Von der 
Aufwärtsbewegung der Frachten blieben die den hauptsächlichen 
Getreide- Verschiffungsplätzen fern gelegenen Gebiete, wie die 
Westküste Amerikas und Australien auch 
Indien, in diesem Jahre infolge einer Missernte Getreide nicht 
aus-, sondern einführt -— unberührt, sodass die auf diese Ge- 
biete hauptsächlich angewierene Segelschifffahrt nur geringen 
Nutzen aus der Conjunetur bezogen hat. 


Dieser 


— welches, wie 


Die hiesigen regelmässigen Dampfschiffslinien konnten 
meistens für das vorige Jahr höhere Dividenden vertheilen und 
waren auch in diesem Jahr gut beschäftigt. Fast alle haben 
ihre Flotten bedeutend vermehrt und sind im Begriffe, es 
weiter zu thun, wobei die Tendenz zur Vergrösserung der 
Schiffe stark zum Ausdruck gekommen ist. Zu Anfang des 
Jahres besass die bamburgische Rhederei 41 Schiffe mit 
6650084 Register-Tonnen (284 Segelschiffe mit 187 S74 Tonnen 
und 357 Dampfschiffe mit 478 210 Tonnen). Bis Eude Novem- 
ber war, da 65 Schiffe mit SO819 Register-Tonnen hinzuge- 
kommen, 33 Schiffe mit 28007 Register-Tonnen abgegangen 
waren, eine Zunahme um 32 Schiffe und 52812 Register- 
Tonnen zu Gleichzeitig waren 28 Schiffe mit 
145 000 Register-Tonnen im Bau begriffen oder in Bestellung 
gegeben, so dass sich nach deren Fertigstellung eine Zunahme 
von etwa einem Viertel gegenüber dem Tonnengehalt zu Be- 
ginn dieses Jahres ergeben wird. 

Hafenverkehr. Auch der Schiffsverkehr im 
Hafen hat weiter zugenommen. Bis zum 
vuS5 Schiffe mit 6 044 580 Register-Tonnen angekommen, eine 
Zunahme von $49 Schiffen und 160 845 Register-Tonnen gegen 
den gleichen Zeitraum des Vorjahres. Dabei ist zu bemerken, 
dass wegen der am 1. Jali v. J. eingetretenen Aenderung in 


verzeichnen. 


hiesigen 
1. December waren 


der Schiffvermessung, nach welcher die Schiffe bedeutend 
kleiner vermessen werden, die Tonnenzahlen mit den vor- 
jährigen nicht genau vergleichbar sind. Von welchem Ein- 


flusse dies ist, zeigt sich darin, dass bis zum 1. Juli d. J. 


3783 Dampter mit 2775675 Rezister-Tonnen angekommen 
waren gegen 3102 Dampfer mit 2773184 Register-Tonnen in 
der ersten Hälfte des Vorjahres, die Zahl der Dampfer also 
um 681, der Raumgebalt aber anscheinend nur um 2401 
Tonnen zugenommen hatte. Bis Ende August hatte die Ge- 
sammtzunalme S16 Schiffe und 21298 Register-Tonnen be- 
tragen, erst seitdem ist die kräftige Steigerung in den Zahlen 
des Raumgehalts hervorgetreten. 

Rhein-Weser-Elbe-Kanal, Die Frage des Rhein- 
Weser-Elbe-Kanals hat in diesem Jahre gerubt. Mehr und 
mehr scheint die Ueberzeugung die Oberland zu gewinnen, 
dass ein auf so weiter Strecke quer durchs Land gebender 
Kanal weder hiusichtlich der Schnelligkeit und Güte, noch auch, 
bei gleichen financiellen Auforderungen, binsichtlich der Billig- 
keit der Beförderung der Eisenbahn ebenbürtig ist, und dass 
es richtiger sein würde, die. Verbesserung der Wasserverbin- 
dung zwischen dem Osten und dem Westen Deutschlands 
— wie wir dies im vorjäbrigen Berichte ausgeführt haben — 
durch den Ausbau der natürlichen Wasserstrassen unter Zu- 
bülfenabme der See und der sich immer mehr entwickelnden 
See-Leichterschifffahrt herbeizuführen. 


Kaiser-Wilhelm-Kanal. Die von uns und allen be- 

theiligten Handels- und Schifffahrtsvertretungen geltend ge- 
machte Ansicht, dass der im vorigen Jahre festgesetzte 
Abgahen-Tarif für den Kaiser-Wilhelm-Kanal zu hoch sei, ist 
nach den Ergebnissen des Kaualverkehrs im ersten Jahre als 
berechtigt anerkannt worden. Der Bundesrath hat, nachdem 
seine Befugniss zur Feststellung eines provisorischen Tarifs bis 
zum 30. September 1809 verlängert war, einen neuen Tarif 
beschlossen, der namentlich für grössere Schiffe sehr wesent- 
liche Ermässigungen aufweist. 
Ueber die Revision der Seemanns- 
ordnung sind die Verhandlungen in der Technischen Commission 
für Seeschifffahrt fortgeführt wand sind auch Vertreter der See - 
leute von derselben vernommen worden. Wir vermögen ein 
dringendes Bedürfniss für die Revision nach wie vor nicht zu 
erkennen. 


Seemannsordnung. 


Nationalität der Kauffahrteischiffe. Anlässlich 
eines Antrages des Deutschen Nautischen Vereins hatte der 
Reichskanzier zur Frage gestellt, ob in dem Gesetze über die 
Nationalität der Kauffahrteischiffe vom 25. October 1867 unter 
diejenigen in Deutschland domieilirten Gesellschaften, deren 
Schiffe die deutsche Flagge führen dürfen, auch die Gesell- 
schaften mit beschränkter Haftung aufzunehmen seien und ob 
überhaupt eine Revision jeues Gesetzes angezeigt erscheiue, 
Wir haben beide Fragen bejaht. Das Gesetz entspricht in 
manchen Punkten nicht mehr den jetzigen Verhältnissen, und 
die grosse Zahl der zu demselben erlassenen Erganzungsgesetze 
und Verordaungen erschwert die Uebersicht. Dies haben wir 
in einer eingehenden Denkschrift dargelegt und den Entwurf 
einer neuen Fassung des Gesetzes beigefügt. 


Desertion der Seeleute. Infolge einer Anregung des 
hiesigen schwedisch-norwegischen Geueral-Consuls ist zur Er- 
orteruug gekommen, ob sich nicht internationale Maassregela zur 
‚Bekämpfung der Desertionen der Seeleute ergreifen liessen. 
Ihe Anregung ist gewiss dankenswerth: denn in der That 
bilden die zahlreichen Desertionen, wegen deren manche Häfen 
Amerikas, insbesondere der Vereinigten Staaten, verrufen sind, 
einen schweren Missstand fur die Schifffahrt und ein Unglück 
für die meistens dureh gewissenlose Boardingsmasters ver- 
führten Seeleute, die in der Folge oft ins grösste Elend ge- 
rathen. Schwierig ist aber die Frage, wie dem Uebel abzu- 
helfen sei, Wie die Erfahrungen in Amerika zeigen, nützen 
strenge Gesetze gegen das Unwesen wenig, wenn es an deren, 
international schwer sicherzustellenden, energischen Handhabung 
fehlt, Das vorgeschlagene Verbot für die Schiffer, den See- 
leuten Vorschüsse über einen gewissen Betrag binaus zu zahlen, 


it nicht durchführbar. Allerdings sind die Vorschüsse eine 
Hauptquelle vieler beim Heuerwesen vorkommender Missstände, 
und es wäre wünschenswerth, wenn es sich ermöglichen liesse, 
sie allmählich ganz abzuschaffen. Der Schiffer, dem Mann- 
schaften desertirt sind, muss aber unter allen Bedingungen 
Ersatz suchen, er kann wegen einiger fehlender Leute die Ab- 
fahrt des Schiffes nicht aufhalten; er wird daher, wenn er 
nicht mit unvollständiger Mannschaft abfahren will, trotz des 
Verbots die für neue Leute geforderten Vorschüsse zahlen. 
Von Erfolg würde es wohl sein, wenn auf Grund internatio- 
naler Verständigung die Desertionen in den Ländern, in denen 
sie, einerlei von welchen Schiffe aus, vorkommen, verfolgt und 
bestraft würden; dadurch würden die grossen Kosten der Zu- 
riekschaffung der Deserteure nach ihrem Heimathsstaate, 
welche jetzt meistens die Bestrafung verhindern, entbehrlich 
werden. Der beste und sicherste Weg zur Verminderung der 
[esertionen ist die Hebung des Pflichtgefühls und der Einsicht 
der Seeleute, die sie zur Erkenntniss bringen würde, dass die 
Desertionen für sie selbst das grösste Unglück sind. Alle, die 
berzu beitragen, erwerben sich einen Verdienst um die See- 
bute. Erfreulich ist, dass die Desertionen vou Hamburger 
Sehiffen in den letzten 20 Jahren allmählich abgenommen haben 
wed das, wie bei der bezüglichen Verhandlung im Nautischen 
Verein vom Vertreter des Seemaunsamtes bezengt wurde, die 
hiesigen Heuerbaase sich das betreffs jener anderen Häfen ge- 
tigte Treiben nicht zu Schulden kommen lassen. 

Vergütung für Rettung Sohiffbrüchiger. Nach 
englschem Recht bat derjenige, welcher Menschen von einem 
beitisehen Schiffe oder von einem in den britischen Gewässern 
befindlichen Schiffe irgend einer Nationalität rettet, gegen Schiff 
und Ladung einen Anspruch auf eine angemessene Vergütung. 
Auf Wunsch anderer Staaten kann diese Bestimmung auf ihre 
Schiffe auch ausserhalb der britischen Gewässer ausgedehnt 
werden. Preussen hat, anscheinend als einziger Staat, 1864 
eisen bezüglichen Wunsch ausgesprochen. Anlässlich eines 
Falles, in welchem dänische Fischer von einem deutschen Schiff 
auf hoher See Menschen gerettet und gegen das nach England 

, brachte Schiff bezügliche Ansprüche erhoben hatten, ist zur 
Frage gestellt worden, ob die Ausdehnung der Bestimmung auf 
ale deutschen Schiffe rathsam sei. Wir haben die Frage ver- 
sein. Würde die englische Bestimmung für zweckmiissig ge- 
kalten, so sollte sie in Deutschland allgemein und selbständig 
eingeführt werden. Wir halten sie aber nicht für riehtig; die 
Kettung von Menschen ist eine moralische Pflicht, für die ein 
rechtlieber Anspruch nicht am Platze ist, sich auch gegen Schiff 

| snd Ladung schwer construiren lässt. Die bisherige Uebung, 

exh der den Rettern von dem Landesherrn der Geretteten, 

von der See-Berufsgenossenschaft oder von Vereinen zur 

Rettung Schiffbrüchiger anerkennende Belohnungen gegeben 
werden, scheint uns bei weitem sachgemässer und wündiger, 

Unfall-Verhitungsvorschriften. Die See-Berufs- 

| genossenschaft hat im November d. J. Ergänzungen zu ihren 
' Unfall-Verbiitungsvorschriften erlassen, in denen namentlich 
, ther die Anbringung wasserdichter Schotten in Post- und 
Pawagierdampfschiffen für transatlantische Fahrt und über 
‚ Wiklige für die Sicherheit wichtige Einrichtungen eingehende 
gen getroffen sind. Es ist zu hoffen, dass durch 
änf gründlichen Berathungen der bedeutendsten Sachver- 
5 Deutschlands beruhenden Vorschriften, deren Be- 
$ durch die Organe der Genossenschaft und des mit ihr 
fin Hand arbeitenden Germanischen Lloyd sichergestellt 
der unglückliche Gedanke der staatlichen Beaufsichtigung 
liffhanes endgültig beseitigt wird. 















iditäts- und Alteıs- Versicherung der See- 
sp seit Jahren von uns, von der See-Berufsgenossen- 
| Lö Rbhedern und den Seeleuten immer wieder 

ch, es möge die Verwaltung der Invaliditäts- 
der Seeleute der See-Berufsgenossen- 
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schaft übertragen werden, weil sich dadurch eine Vereinfachung , 


des Verfahrens, eine Verringerung der Verwaltungskosten und, 
was die Hauptsache ist, eine Fürsorge für die Wittwen und 
Waisen der an Krankheiten verstorbenen Seeleute erreichen 
lassen würde, ist seiner Erfüllung wesentlich näher gerückt. 
Der Bundesrath hat einen bezüglichen Zusatz zum Gesetz, be- 
treffend die Unfallversicherang der Seeleute, beschlossen, der 
dem Reichstage zur Genehmigung vorliegt. Die gegen den 
Vorschlag geltend gemachten theoretischen Bedenken scheinen 
uns wenig schwerwiegend zu sein. Wären sie es aber selbst 
in höherem Maasse, als wir anzuerkennen vermögen, so könnten 
sie doch unseres Erachtens nicht maassgebend sein, wo so 
erhebliche praktische Gründe für die Aenderung sprechen, zumal 
da die Grundlagen der Arbeiterversicherungsgesetze noch keines- 
wegs als dauernd feststehende gelten können, vielmehr die 
Teberzeugung sich immer weiter verbreitet, dass eine durch- 
greifende Umgestaltung dieser ganzen Gesetzgebung im Sinne 
der Zusammenfassung der drei Versicherungsarten vorgenommen 
werden müsse, Bei der noch bestehenden Unklarbeit über den 
auf diesem Gebiete einzuschlagenden Weg scheint es uns doppelt 
erforderlich, den in einzelnen Berufszweigen hervortretenden 
praktischen Bedürfnissen, soweit irgend angänglich, Rechnung 
zu tragen. Wir hoffen, dass der Reichstag durch Genehmigung 
der Vorlage es ermöglichen wird, den Zielen der socialpolitischen 
Gesetzgebung wenigstens für einen grossen Gewerbszweig erheb- 
lich näber zu kommen und den Seeleuten für die von ihnen 
und den Rhedern geleisteten Beitiäge eine wirklich werthvolle 
Gegenleistung zu bieten. 

Unfallversicherung der Fischer und Kleinschif- 
fer. Aus dem Gesichtspunkte, dass in den die Arbeiter- 
Versicherung betreffenden Fragen dem praktischen Bedürfnisse 
ein weiterer Vorrang vor principiellen Erwägungen einzu- 
räumen ser, als wohl auf irgend einem anderen Gebiete der 
Gesetzgebung, haben wir auch dem zweiten Zusatze zum Ge- 
setze betr. die Unfallversicherung der Seeleute, zugestimmt, 
nach welchem unter der See-Berufsgenossenschaft eine behörd- 
lich organisirte Unfallversicherungs-Anstalt für die kleine See- 
fischerei und die kleine Seeschifffahrt gegründet werden soll 
und ferner vorgeseben ist, dass die Lasten dieser Versicherung 
zum Theil, unter Umständen sogar ganz, von den engeren 
oder weiteren politischen Verbänden getragen werden sollen, 
zu denen diese Betriebe gehören. Allerdings wird hiermit der 
Grundgedanke, auf dem die Unfallversicherung beruht, völlig 
verlassen. Doch ist bei der Gefährlichkeit dieser Betriebe die 
Unfallversicherung der in ibnen beschäftigten Personen, ein- 
schliesslich der fast stets persönlich in ihnen thätigen Unter- 
nehmer, entschieden wünschenswerth und bei der Mittellosig- 
keit der Mehrzahl der Unternehmer auf anderem Wege nicht 
erreichbar. 

Dampfer-Subvention. Eine schwierige Aufgabe er- 
wuchs der Handelskammer aus der Begutachtung des Gesetz- 
entwurfs, betreffend die Erhöhung der dem Norddeutschen 
Lloyd in Bremen vom Reiche gezahlten Postdampfer-Subvention 
von 4100000 4 auf 5600000 „4 jährlich und Verlängerung 
des 1000 ablaufenden Vertrages bis zum Jahre 1912. Die 
Handelskammer ist wie damals, so noch heute der Ansicht, 
dass solche finanzielle Beihülfen des Reichs zu kommerziellen 
Unternehmungen nur dann segensreich wirken, wenn sie mit 
grosser Vorsicht und in genauer Kenntniss und Abwägung 
aller einschlägigen Verhältnisse gegeben werden. Handelt es 
sich z. B. um Schaffung neuer, für das nationale Interesse 
wichtiger Unternehmungen, welche ohne Staatsunterstützung 
der privaten Initiative nicht zuzumutben sind, oder ist es im 
allgemeinen Iuteresse geboten, besondere Leistungen, zu bean- 
spruchen, welehe mit Opfern verknüpft sind, denen keine ent- 
sprechenden Einnahmen gegenüberstehen, so ist es wirtlischaft- 
lich richtig, dafür Staatsmittel in Anspruch zu nehmen. Nur 
müssen Leistung und Gegenleistung im richtigen Verhältniss 
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zu einander stehen; es ist sorgfültig darauf zu achten, dass die 
Schädigung anderer privater Interessenten und somit des 
Unternehmungsgeistes überhaupt nach Möglichkeit vermieden 
werde, und dass nicht durch schwer zu erfüllende Bedingungen 
und verhältnissmässig unnütze Forderungen dem Staat un- 
gerechtfertigte Opfer oder dem Unternehmer unwirthschaft- 
liche Ausgaben zugemuthet werden. Die grosse Schwierigkeit 
der richtigen Abwägung aller dieser Punkte liegt darin, dass 
es immer nur Wenige geben wird, denen die genaue Kenntuiss 
der Verhältnisse und die Fähigkeit zur Beurtheilung der Vor- 
bedingungen innewohnt und diese Wenigen meistens als Partei 
an dem Ausgang interessirt sind. Man kann nicht sagen, dass 
das Reich es bei seinem ersten Dampfersubventionsvertrage 
1885 verstanden hat, die geschilderten Schwierigkeiten zu über- 
winden und die Febler zu vermeiden. Im Gegentheil haben 
eine ganze Reihe von Bestimmungen, vor denen die Handels- 
kammer schon damals warnte, sich als unausführkar erwiesen 
und aufgehoben werden müssen. Der Norddeutsche Lloyd hat 
mit schwerem Verlust gearbeitet, und das Reich hat bei 
Weitem nicht die Vortheile aus dem Vertrage erzielt, welche 
es bei richtiger Anwendung so bedeutender Mittel erwarten 
durfte. 


Es ist nicht zu verkennen, dass diese Fehler hei der neuen 
Vorlage vermieden sind, und dass sie sich im Allgemeinen als 
eine erhebliche Verbesserung der älteren darstellt. Wenn ein- 
mal das Deutsche Reich durch eigene Postdampfer im fernen 
Osten vertreten sein soll, so ist es im Interesse des An- 
sehens der Flagge, mit welchem nicht nur ideelle, sondern auch 
materielle Vortheile verknüpft sind, durchaus erforderlich, dass 
wir nicht in Leistungsfähigkeit der Schiffe hinter den konkurri- 
renden Nationen zurückstehen, und dass dem Handel eine wirk- 
lich gute und regelmässige Verbindung geboten werde. Dieser 
Ansicht gaben auch die von der Handelskammer gehörten hie- 
sigen, am Geschäft mit Ostasien betheiligten Kreise Ausdruck. 
Nicht zu leugnen ist freilich, dass die hiesige, Kingsin-Linie 
durch die verstärkte Konkurrenz des Norddeutschen Lloyd be- 
dauerlicher Weise schwer benachtheiligt wird. Allein das ist 
das Ergebnis der einmal geschaffenen Sachlage, und nach 
Meinung der Handelskammer mussten die allgemeiuen Gesichts- 
punkte überwiegen, welche in der Ausgestaltung der Post- 
dampferlinie zu einer leistungsfühigeren, häufigeren und 
schnelleren Verbindung eine volle Gegenleistung für die ge- 
botene Subvention erblicken. Dabei ist anzuerkennen, dass 
der Norddeutsche Lloyd mit seinen, neuerdings in die Fahrt 
gestellten und ferner in Aussicht genommenen Schiffen wirklich 
Vorzügliches bietet — wenngleich bei der langen Dauer des 
Subventionsvertrages eine gegenüber der wachsenden auslän- 
dischen Konkurrenz erhöhte Geschwindigkeit vorbehalten bleiben 
sollte — und dass seine Aufträge dem Deutschen und auch 
dem Hamburgischen Schiffbau zu ganz bedeutendem Nutzen 
gereichen. 

Correction der Unterelbe. Die zwischen Hamburg 
und Preussen geführten Verhandlungen über die von Hamburg 
schon seit Jahren beschlossene Correction der Elbe vor Finken- 
wärder haben zu einer Verständigung geführt, sodass die 
baldige Ausführung dieser bei den stets zunehmenden Grüssen- 
verhältnissen der Schiffe immer dringender werdenden Ver- 
hesserung des Fahrwassers zu erhoffen ist. Wir wiederholen 
dabei den oft geüusseiten Wunsch, dass auch der nicht minder 
erforderlichen Verbesserung des Fabrwassers zwischen Finken- 
wärder und Glückstadt werde näher getreten werden. 

Elblootsenwesen. Wegen der Ermassigung der Ge- 
bühren für die Cuxbavener Lootsen, welche den nach dem 
Kaiser-Wilhelm-Kanal gehenden Schiffen gegenüber den nach 
Hamburg gehenden eingeräumt wurde, ist die auch im Uebrigen 
sebr wünschenswerthe Neuregelung der verworrenen und ver- 
alteten Verhältnisse hinsichtlich des ganzen Elblootsenwesens 
unabweislich geworden. Wir haben in gegebener Veranlassung 


erneut die Beseitigung des Privilegiums der Böschlootsen und 
die gleichberechtigte Zulassung der Kontorlootsen befürwortet 
und betont, dass die Gebühren für die Elblootsen, insbesondere 
für Schiffe in regelmässiger europäischer Fahrt, in Rücksicht 
auf die bedeutenden Ermässigungen der Hafen- und Schifffahrts- 
Abgaben in den konkurrirenden Häfen, namentlich Antwerpen, 
keinesfalls erhöht werden dürften. 


Hafenordnung. In einem neuen Entwurfe des Hafen- 
gesetzes ist der Senat im übrigen den Wünschen der Bürger- 
schaft entgegengekummen, er beharrt jedoch auf seinem Stand- 
punkte, dass das Hausiren im Hafen völlig verboten werden 
müsse, und von diesem Verbote auch hinsichtlich des Verkaufs 
von Lebensmitteln keine Ausoahme zuzulassen sei. Die Han- 
delskammer ist in Uebereinstimmung mit dem Senate stets der 
Ansicht gewesen, dass das Verbot jeglichen Hausirens im Hafen 
zur Verhütung der vielbeklagten Güterberaubungen und Zoll- 
hinterziehungen unbedingt erforderlich sei, und dass es eine 
nothwendige Konsequenz derjenigen Bestimmungen sei, welche 
in Gemässheit der im Zollanschlussvertrage übernommenen Ver- 
pflichtungen den Miethern und Pächtern im Freihafengebiet 
auferlegt worden sind. Ein Bedürfniss für dass Hausiren mit 
Lebensmitteln im Hafen erscheint nicht nachgewiesen, da, s0- 
weit die Speisehallen nicht genügen, Lebensmittel für die 
Arbeiter bei Lieferanten in der Zollstadt bestellt und von diesen 
an die Schiffe gebracht werden können. Auf diese Weise 
würden die Arbeiter die Lebensmittel auch besser und preis- 
wertber erhalten, als von den Hausirern. Die Handelskammer 
hofft, dass die Bürgerschaft bei der erneuten Berathung diesen 
Erwägungen Rechnung tragen und dadurch das baldige Zu- 
standekommen des Hafengesetzes erınöglichen werde. 

Hafenanlagen. Die hiesigen Hafenanlagen genügen- 
dem Verkehre nicht mehr. Bereits hat sich gelegentlich eia 
Mangel sowohl an Wasserflichen für nicht an den Quai be- 
stimmte Schiff, wie auch an Quaiplätzen herausgestellt; die- 
Wünsche verschiedener Rhedereien, ihnen für ihren vermehr- 
ten Betrieb mehr Schuppenraum nebst den dazu gehörenden 
Quaistrecken zu überweisen, haben nicht berücksichtigt werden 
können. Nach beiden Richtungen ist eine Erweiterung der 
Anlagen erforderlich, zumal da die, wie eingangs erwähnt, be- 
vorstehende bedeutende Vermehrung der hiesigen Handelsflotte 
auch eine starke Steigerung des Schiffsverkehrs im Hafen zur 
Folge haben wird. (Schluss folgt.) 


Die Fraehten im Jahre 1896. 


Das bedeutungsvollste Ereigniss in der Schifffabrtsgeschichte 
des Jahres 1896 war die grosse Konjunktur im Frachtgeschäft 
während der Herbstmonate, die aber leider nur von kurzer Dauer 
war. Von diesem „Boom“ abgesehen, verlief das Jahr 1896 
beinahe ebenso unbefriedigend und unerspriesslich als seine 
unmittelbaren Vorgünger. Allerdings hat sich eine stetige und 
allgemeine Ausdehnung des Verkehrs während des ganzen 
Jahres bemerkbar gemacht, die mit jedem Monat sich weiter 
entwickelt hat. Aber auf der anderen Seite ist auch die Tonnage, 
die sich im Markte anbot, gestiegen, und zwar weit über den 
Bedarf hinaus, und hat so eine Gesundung der Verhältnisse 
unmöglich gemacht. Immerhin hat sich aber das nunmehr zu 
Ende gegangene Jahr, Alles in Allem genommen, befriedigender 
gestaltet, als das vorhergehende. Von den aufgelegten Schiffen 
sind viele wieder in Fahrt gesetzt, und der Durchschnittsstand 
der Frachten zeigt eine Besserung. 





Allgemein gesprochen, hat sich seit Beginn des Jahres ein- 
freilich unregelmässiges Steigen der Dampfer- und in einzelnen- 
Fällen auch der Seglerfrachten fühlbar gemacht. Nach dem. 
fernen Osten haben Dampfer nicht in demselben Maasse pro— 
fitirt, wie die Segler; für die ersten darf der Gewinn auf ca. 
Ish, für Segler dagegen auf 3sh bis Ssh per Ton veranschlagt- 


a 


Se nt sine oe om 
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werden. Die Raten nach der Westküste haben sich durchweg 
gebessert, Callao von 16 auf 20sh, Valparaiso von 13 auf 16sh 
und San Francisco von 14 auf 20sh, während bei den Frachten 
nach dem Mittelmeer nur etwa eine Advance von Ish zu ver- 
zeichnen war. Hinsichtlich der Rückfrachten gehören die letzten 
ver Monate zu den ereignissreichsten, welche die Rhederei seit 
langer Zeit durchgemacht hat. Im August und September trat 
eine plötzliche Belebung des Getreidegeschäftes ein und damit 
sprang eine lebhafte Nachfrage auf für Dampfer, um Getreide 
vom Schwarzen Meer und den Vereinigten Staaten herbeizu- 
schaffen. Die Frachten stiegen plötzlich und während 1—2 
Monaten wurde ein bedeutendes Geschäft gemacht, dann aber 
warf sich der ganze enorme Ueberfluss an Räumte auf diese 
Fahrt, und die Frachten fielen wieder ebenso schnell, wie sie 
gestiegen waren. In der Fahrt von Odessa z. B, stiegen die 
Raten von fish im August bis auf 20sh im Oktober, neigten 
sh aber beinahe ebenso schnell wieder abwärts, sodass sie im 
December bereits wieder auf Ssh standen. Auch in den 
Fichten vom Laplata zeigten sich ähnliche, wenn auch nicht 
@ erhebliche Schwankungen. Segelschiffe gewannen nicht 
wesentlich an der Aufwärtsbewegung, und Alles zusammen- 
geaumen, war für die Rieder dieser Schiffe das Jahr eines 
der schlechtesten, die sie jemals durchgemacht. Zu bemerken 
ist, dass such von den Frachtdampferrhedereien nur verhaltniss- 
_wissig wenige von der Advance in den Raten profitirt haben, 
ie Folge des Umstandes, dass viele von ihnen im Voraus zu 
tinhrigeren Raten gechartert hatten. 


Die amerikanischen Rückfrachten haben in diesem Jahre 
im Schifffabrtsgeschäft eine bedeutende Rolle gespielt. Das 
dahr 1895 ist in der Geschichte der Vereinigten Staaten ein 
deıkwürdiges wegen des Kampfes zwischen Me Kinley und 
Bryan im dem Präsidentensitz, dem Kampf zwischen Gutgeld 
‚amd Siberwährung. So gross war die Furcht vor einem mög- 
Erben Siege Bryan's, dass nicht nur das Gold aus den Banken 
gegen und aufgehäuft wurde, sondern auch durchs ganze 
) Gand eine fieberhafte Thätigkeit sich geltend machte, um alle 
Landesprodukte, Getreide, Baumwolle etc, möglichst schnell in 
Ged umzusetzen. Ungeheuere Mengen von Getreide und 
Baumwolle wurden nach Europa verschifft während den beiden, 
der Wahl voraufgehenden Monaten, und die dringende Nach- 
nach Käumte, die in der Folge entstand, führte zu einem 
starken Steigen der Frachten. Von den nördlichen Hüfen waren 
ie Raten für Getreide C. f. o. im September vou 2sh Gd auf 
Ssh $d gestiegen, dann im Oktober auf 4sh 3d und auf 4sh 
fd im November, um von da an wieder stetig zu fallen, bis 
gegen Ende des Jahres einen Stand von ca. 3sh 4',,d 
ersichten. Die nachfolgende Zusammenstellung, die wir dem 
Diadly-Leader™ entnehmen, zeigt die Fluctuationen der Getreide- 
frachten von den Vereinigten Staaten während der zwölf 
Nonate des Jahres: 


Jamar, erste Hälfte . 
Jar, zweite Hälfte 
Februar 3 











3sh Od Berth 
2sh 101,4 „ 


35h 6d Ufo. 
Ssh dtd, 





2sh Ti,d „ 3sh i',d „ 
2sh 6 a 3sh Od " 
2sh 3d 7 2sh 74d, 
2sh 3d m 2sh td ” 


2sh 3d = 
2sh 3d 


2sh Od ” 
2sh 71,d „ 


2sh 4',d „ 3sh Od Pr 

3sh 34 5 35h Od, 

3sh Sd 4sh 3d F 

‘ 4sh Od dsh td N 
‚erste Hälfte 3sh 64d 3sh 10',d „ 
te Hälfte 3sh Od 35h 4'od „ 


Vermischtes. 


Deutschlands Kriegsschiffbau 1896. Auf der Kaiseri. 
Deutschen Werft in Wilhelmshaven lief das Panzerschiff 
„Kaiser Friedrich III.“ (Ersatz Preussen) vom Stapel. Displ. 
11100 Tous. Germania-Werit, Kiel baute 2 Torpedu-Kreuzer: 
„Caramaru“ und ,Tupy” für Brasilien, Displ. 1030 Tons. 
F. Schichau, Elbing lieferte die folgenden Torpedoboote resp. 
Torpedo-Kreuzer: „Natter* und „Magnet“ für Oesterreich- 
Ungarn, ,Komet* für Schweden und „Hval“ für Norwegen. 

Schiffsverkäufe. Die bier beheimathete und im vorigen 
Jahre angekaufte frühere engl. Bark „Clan Ferguson“ von 818 
Tons Brutto, im Jahre 1876 von J, Reid & Co. Port Glasgow, 
aus Eisen erbaut, ist nunmehr in die Hände des Herrn Juan 
V, Peral in Lima übergegangen und führt jetzt unter dem 
Namen „Juana Peral* die Flagge der Republik Honduras. — 
Der 1856 auf der Werft der Herren Blohm & Voss erbaute 
Dampfer „Isabel“, 524 Tons Brutto, früher der Neu Guinea 
Comp. in Berlin gehörend, ist durch Kauf in den Besitz eines 
britischen Untertanen in Sydney übergegangen. 

Sextant aus Aluminium. Die Hamburger Firma C. Plath 
hat für die Hamburger Navigationsschule einen Sextanten aus 
Aluminium hergestellt. Mit Ausnahme des Gradbogens, der 
wie bei den übrigen Instrumenten aus Silber angefertigt ist, 
sind alle Metalitbeile ans Aluminium. 





Bestand der deutschen Seeschiffe. Am 1, Januar 184% 
belief sich der Bestand der deutschen Seeschiffe auf 3592 
(gegen 3665 am 1. Januar 1805) mit 1502044 (1553 902) 
Tounen Nettoraumgehalt. Darunter befanden sich 2524 (2622) 
Segulschiffe mit 622 105 (660856) Tonuen und 1068 (1043) 
Dampfschiffe mit 870 93% (503 046) Tonnen. Auf das Ostsee- 
gebiet entfielen 032 Schiffe mit 239 366 Tonnen, auf das Nord- 
seegebiet 2660 Schiffe mit 1262678 Tonnen. Der Antheil 
Preussens umfasste 1986 Schiffe mit 265 060 Tonnen. 


Aus dem Bericht über den Lebensrettungsdienst in den 
Vereinigten Staaten geht hervor, dass die Zahl der Unglücks- 
fille, welche registrirten Fahrzeugen im Laufe des Jahres zu- 
stiessen, 437 betrug; auf diesen Fahrzeugen befanden sich 
4408 Personen, von welchen 4505 gerettet wurden und 13 
ihren Tod fanden. Der Werth der Fahrzeuge belief sıch auf 
§ S880 140, der der Ladungen auf $ 3846380, so dass der 
Gesammtwerth des gefährdeten Eigenthums § 12726 520 be- 
trug. Davon wurde solches im Werth vun § 11 292 707 ge- 
borgen; solches im Weith von § 1432750 ging zu Grunde. 
67 Fahrzeuge von der Gesammtzahl gingen vollständig zu 
Grunde. Es kamen auch 243 Unfälle vor, die kleinen, nicht 
registrirten Fahrzeugen zustiessen; auf diesen Fahrzeugen be- 
fanden sich 504 Personen, wovon 597 gerettet wurden und 7 
umkamen. Das bei Unfällen der letzteren Art geführdete 
igenthum hatte einen schätzungsweisen Werth von § 119 265; 
davon wurde solches im Werth von § 114 015 geborgen und 
solches im Werth von $ 4350 ging zu Grunde. Die Rettungs- 
manuschaften bargen auch im Laufe des Jahres zahlreiche 
andere Fahrzeuge oder halfen bei der Bergung solcher mit; 
auch liessen sie zahlreichen anderen Fahrzeugen bei Tag sowohl 
wie Nacht rechtzeitige Warnungen vor Gefahren durch Signale 
zukommen. Die Zahl der Schiffsunfalle war im Laufe des 
Jahres grösser als die in irgend einem anderen Jahre, aber 
gleichzeitig war die Rettung von Leben und Eigenthum ver- 
haltnissmassig grösser als in irgend einem anderen Jahre. 

Der älteste Admiral der britischen Flotte, Sir Alexander 
Milne, ist am 20. December neunzig Jahre alt gestorben, Er 
hatte früher das Mittelmeer- und das Canalgeschwader befehligt. 





Er ist nur vier Tage krank gewesen, Der Verstorbene war der 
zweite Sohn des Admirals Sir David Milne. In die Marine trat 
er schon mit dem elften Jahre ein. 1839 wurde er Kapitän, 
1858 Contreadmiral, 1863 Virendmiral, 1870 Admiral und 1581 
Admiral der Flotte. Vou 1847—185%, 1866—1868 und von 
1872— 1876 war Sir Alexander Milne Lord der Admiralität. 
1876 zog er sich in das Privatleben zurück. 


Ein Seemannsheim in Bremen wird im kommenden Früh- 
jahr eröffnet werden. Senat und Bürgerschaft haben nach 
Anhörung der Handelskammer das zeitgemässe Unternehmen 
dadurch gefördert, dass sie die Behörde für den Wasserschout 
ermächtigten, dem Verein aus dem durch die Gebühren der 
Rheder für die Musterungsverhandlungen gebildeten Fonds 
200000 „4 zur Gründung von Heimstätten für Seeleute in 
Bremen und Bremerhaven zu überweise. 


Die Prüfungen für Seedampfschiffs-Maschinisten im Jahre 
1897 beginnen: in Königsberg: dm 14. April und 16. September: 
in Danzig: am 27. April und 9. November; in Stettin: am 
20, März und 25. Oktober; in Rostock: am 2. März und 28. 
September; in Lübeck am 16. März und 12. Oktober; in Flens- 
burg: am 19. Januar, 29. Juni und 9. November; in Bremen: 
am 3. Februar, 7. Juli und 20, Oktober; in Hamburg: am 13. 
Februar, 3. Mai, 2, August und 1. November. 





Kleine Mittheilungen. 





In den Vereinigten Staaten fängt sich im Schiffbaugewerhe 


ein Ueberfluss an Arbeitskräften geltend zu machen. Für jede 
freie Stelle melden sich mindestens zwanzig Bewerber. Es soll 


dieses Missverhältniss durch die starke Einwanderung von 


Werftarbeitern aus Schottland und Deutschland herrühren. 


* 4 
* 


Der Schifffahrts-Kommissar der Vereinigten Staaten schätzt 
die Sunime, welche durch Aufhebung der Befreiung deutscher 
Schiffe von den Hafenabgaben dem amerikanischen Fiskus zu- 
fliessen wird auf ca. 65000 $ während die Agenten der 
Dampfschiffs-Gesellschaften zu SO— MONO § veranschlagen. 

“ 5 4 

Das neue fiir die Marine der Vereinigten Staaten gebaute 
Unterwasserfalirzeug des Holland-Typs, ist in Baltimore zu 
Ende des vorigen ‚Jahres vom Stapel gelaufen. Das Boot ist 
eigarrenförmig, SO’ lang mit 11° Durchmesser und 138 Tons 
Wasserverdiängung, wenn untergetaucht. Das Fahrzeug soll 
bis auf 11 Faden Tiefe zu tauchen im Stände sein. Das Marine- 


« 


departement bat für diesen Versuch 150000 5 ausgeworfen. 


Die grösste Anzahl Austern die jemals von einem deutschen 
Fischer gefangen wurde, brachte vor einigen Tagen der Fischer- 
kutter A, 8, 5, Schiffer H. Jansen. Während gewöhnlich der 
Fang eines Schiffes zwischen 15000 bis 30000 variiert, hat 
dieser Kutter 77 000 Stück Austern gebracht. Die Ladung 
war für die Austern-Grosshandlang von Robert Dohrmann in 
Cuxhaven bestimmt. 

. 2 . 

Von den Handelskammern zu Bremen und Kiel sind uns 
die Jahresberichte zugegangen. Den Abdruck derselben müssen 
wir uns Raummangels halber für die nächste No. vorbehalten. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 4. Januar, Nach Eröffnung der Versamm- 
lung begrüsste der Vorsitzende die Anwesenden mit herzlichen 


a | 


Worten, in dem er der Hoffnung Ausdruck gab, das neue Jahr 
möge ein für Handel uud Schifffahrt erspriessliches werden. 
Bezuguchmend auf einen, dem verstorbenen Astronomen 
Professor Weyer in der „Hansa“ gewidmeten Nachruf erläu- 
terte der Vorsitzende alsdann die hohen Verdienste des Dahin- 
geschiedenen um die Nautik, Der Verein ehrt das Andenken 
des Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. Als neues 
Mitglied wird Herr Otto Bähr in den Verein aufgenommen. 
Zu Punkt 1 der T.-O.: Bau des Vorderstevens, referirt Herr 
Inspector L. Meyer über die diesbezüglichen Verhandlungen 
im Deutschen Nautischen Verein. Der Antrag ser vom See- 
schiffer-Verein Columbus eingebracht. Man gehe von der 
Voraussetzung aus, dass bei der Einführung überhängender 
Steven die Folgen von Kollisionen abgeschwächt werden; der 
genannte Verein befürwortet daher den Eılass eines Reichs- 
gesetzes, wonach in Zukunft die Steven der Dampfer über- 
hängend (sog. Klipperbugform) gebaut werden sollen. Dagegen 
wurde geltend gemacht, der Bau der Klippersteven sei oben so 
leicht, dass er den schweren Anprall zweier aufeinander lau- 
fender Schiffe kaum abzuschwächen vermöge, Nach längerer 
Diskussion wurde folgende Resolution gefasst. „la Anbetrackt 
dass die Einwirkung der erwähnten Form des Vorderstevens zur 
Verminderung der Fulgen von Schiffszusammenstössen nicht 
nachgewiesen werden kann und ferner nur eine internationale 
Einführung derartiger Vorschriften von Nutzen sein könnte, 
(deren Herbeiführung aber aussichtslos erscheint), spricht sich 
der Nautische Verein gegen einen solchen Antrag an die Reichs- 
regierung aus.“ Zu Punkt 2 der T.-O.: Einheitliche Regeln für 
das Befahren enger Gewässer wurde zunächst der auf diesen 
Gegenstand. bezügliche Passus des Rundschreibens des Vor- 
sitzenden vom Deutschen Nautischen Verein Da 
weiteres Material zur Behandlung der Frage, noch erst be- 
schafft werden soll, weitere Diskussion über den 
Gegenstand in der nächsten Versammlung stattfinden. Nächsto 
T.-0.: 1. Ersatzwabl fur des Vorstand, 2. Kassenbericht. 
3. Einheitliche Regeln für das Befahren enger Gewässer. 


verlesen. 


wind eine 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom fi, Januar. Bei Eröffnung der Versammlung 
begrüsst der Vorsitzende die Anwesenden in dieser ersten 
Versammlung im neuen Jahr, indem er der Hoffnung Ausdruck” 
giebt, das kommende Jahr werde sowohl für Hamburgs Handel 
und Schifffahrt, wie insbesondere für den Verein ein erspriess- 
liches werden. In den letzten Tagen des alten Jahres ist 
Kapitän Ohlsen, ein Mifglied des Vereins gestorben. Die Ver- 
sammlung ebrt das Andenken des Verstorbenen durch Erbeben 
von den Sitzen. Als nene Mitglieder werden aufgenommen die 
Herren Kapitäne Jolles und Reuter. Aus den Nachrichten für 
Seefahrer werden die wichtigsten Bekanntmachungen verlesen, 
desgleichen einige Artikel aus der „Hansa“. An den Artikel 
aus der „Hansa“ Beseitigung der 
Wracks knüpft sich eine längere Diskussion, Zur Besprechung 
kommt dann im Anschluss an einen Artikel aus der „Nansa“ 
das Stellenvermittelungswesen für Seeleute, Nächste T..0.: 
Mittheilangen des Vorstandes. : 


vom 1% December über 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 6, Januar 1897, 
letzten Berichten ist nichts hinzuzufügen und 
können wır uns daher darauf beschränken, nachstehend einige 
Abschlüsse anzuführen : 


Unseren 


„Pass of Killieerankie* Puget Sound oder Burrards Inlet, 
Callao 32,6, lumber. 
„Heathfield“ Portland (O1/U. K. Cont. 17,6 net., Weizen. 

































Chilen. Salpeterplätze U. K. Cont. 17,1’, ©. '% 
. 6d extra Hamburg direkt, 1. Februar Ladetage. 
m“ Chilen. Salpeterplätze.T. K. Cont. 20. — -. ! 
1. April Ladetage. 

Newcastle N.S.W.San Francisco 12,9, Kublen. 
aud” Calourtta San Francisco $3.25, Jute. 

Caleutta U, K. Cont. 18:9, date 

Fracer® Cardiff. Iquique 16 —, Kolilen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

etheilt durch die Herren Funch, Edye & to, 
New-York, den 24. December 1846. 
stracht der unmittelbar bevorstehenden Weihnachts- 
sich die Liste der geschlossenen Getreidecharters 
efriedigend, und nebenbei können wir erfreulicher- 
hessere Nachfrage für Berthräumte bei der Jahres» 
en. Es herrscht wenig Nachfrage für Dampfer 
port von Kistenöl ostwärts, aber andererseits ist noch 
einige Bote zu Januarbeladung von den Atlantischen 
fen, erklären hier die Verschiffer 
td, die von den Rhedern z. Z. gefurderten Preise 
vo können. Dampfer zur baldigen Beladung bieten 
icklich nicht allzu zahlreich av, vermuthlich werden 
iffer aber mehr prompte Tonuage nach den Feier- 
Markte finden. — In der Haltung unseres Segler- 
ben wir keine Veränderung zu verzeichnen. Einige 


indessen sich 


ers jo Kistenöl finden sich auf unserer Liste dev 
gen, und als Curtosum 
mit voller Ladung Rohpetrolewn für Nio de Janeiro 
Ben, die erste Verschiffung dieser Art nach Brasilien. 


ist die Charterung eines 


ist nieht eine einzige Charter für Oel in Fissern 
Auch in 
Lumber ist wenig zu Stande gekommen. und die 


gekommen seit unserem letzten Bericht. 


ist in dieser Branche sehr schwach, dagegen zeigt 

" Perehr für weitere Räumte für Naval Stores, aber nur 
@u etwas schwächeren Raten. 
Ge für Stückgüter abschliessen wollen, finden gleichfalis eıme 
asärtsstrebende Tendenz in den Raten, während solehe Fahr- 
enge, dis sich am Platz oder nahebei befinden, gute Nach- 


Frage finden. 


Schiffe anf spätere Beladung, 


Mehl in 
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Büchersaal. 


Nansen und seine Leute. Der berühmte dsterreichische 
Polarforscher Julius Ritter von Payer hielt kürzlich in Berlin 
einen Vortrag über die auf seiner Polarfahrt gesammelten Er- 
fahrungen, in welchem er die malerischen Reize der Gegenden 
Nordens in lebendigen Farben schilderte. Er 
nabm dabei auch Gelegenheit, sich über die von Nansen mit 
Erfolg angewandte Methode des Polarreisens auszusprechen, 
der er aus verschiedenen Gründen alle Zukunft absprach. Es 
sind zum Theil die gleichen Einwände, die Nansen in der Ein- 
leitung seines Werkes „In Nacht und Eis” (Leipzig, F. A. 
Brockhaus| widerlegt. Ein Bedenken Payer's verdient jedoch 
besonders hervorgehoben zu werden, da es für arktische Ex- 


des höchsten 


peditionen im Allgemeinen gelten mag, nur nicht für eine von 
Nansen vorbereitete und geleitete Polarfahrt: es ist die Gefalir 
der Meuterei. Nach Payer bringe das Reisen im Eise, wie es 
Nansen's Schiff, die „Fram”, bekanntlich drei Jahre hindurch 
gethan. wegen seiner jahrelangen Monotonie leicht einen Zu- 
stand der Schiffsmannschaft mit sich, der in der Meuterei aus- 
arten müsse. Wenn man freilich einen Gegensatz sich bilden 
lässt zwischen dea wissenschaftlieben Mitgliedern einer Expe- 
pedition und der „Schiffsmannschaft“, dann mag die Walhr- 
scheinliehkeit emer solchen Eutwickelung zugestanden werden. 
Aber das ist ja eben das Genie Nansen’s, sich die rechten 
Leute auszusuchen und die Aufgaben während des monotonen 
Aufenthalts in den Eiswüsten richtig zu vertheilen. Welcher 
Zug nationaler Begerterung durch das norwegische Volk ging, 
als Nansen zur Ausführung seines Planes schritt, hat er uns 
bereits gesägt, und von dieser Begeisterung getrieben sind auch 
die 12 Manor zu Nansen gekommen, Es war aber nicht rasch 
verflackerndes Strohfeuer der Jugend, es war echte Begeisterung. 
die in diesen seegewohnten, meist verheiratheten Männern glühte. 
Die soeben erschienene wieder reich mit Bildero ausgestattete 
4. Lieferung lässt den besten Einbliek in das Zusammenleben 
dieser 13 Mann thun, da die Schilderung von einem Unbethei- 
ligten, dem Russen Trontheim herrührt, der von Baron vun 
Toll Nansen mt 40 Schlittenhunden nach Chabarowa entgegen- 
geschickt worden war. „Es ist augenscheinlich, dass dies eine 
Familie ist, einig und von einem Gedanken besvelt, an dessen 
Durchführung alle leidenschaftlich arbeiten. Alle schwere und 
grobe Arbeit an Bord ist gleichmässig vertheilt, und es giebt 
keinen Unterschied zwischen dem einfachen Matrosen und dem 
Kapitän oder dem Chef der Erpedition selbst... . „Am 3. 
August warden auf der „Fram* Kohlen ans dem Schiffsraum 
nach dem Heizraum iKoblenbunker} hinuntergetragen. An dieser 
Arbeit betliwiligten sich sämmtliche Mitglieder der Expedition, 
Nansen an der Spitze. Die Arbeit ging ın bester Eintracht 
munter von statten.“ An emer andern Stelle erzählt Nansen, 
welch despectirliche Ansicht die russischen Kaufleute über ihn zu 
Trontheim äusserten: „Bei der Reparatur des Petroleumbootes 
zerstörte ich leider für immer mein Ansehen bei den Russen und 
Samojeden dieser Gegend. Einige von thnen waren vormittags 
au Bord gewesen und hatten mich in Hemdärmeln im Boote 
gesehen, schweisstriefend and mich abarbeitend, das Gesicht 
und die blossen Arme mit Oel und sonstigem Schmutz he- 
sudelt. Später kamen sie zu Trontheim und sagten, dass ich 
unmöglich ein grosser Herr sein könne, da ich wie der erste 
Bord 
als ein Vagabund aussähe. 


beste Arbeitsmaon an mich abplage und schlimmer 


Troutheim wusste unglücklicher- 
weise nichts zu meiner Entschuldigung anzuführen; gegen 
Thatsachen kämpft man vergebens.“ — Man sicht aus allem. 


dass Nansen das Gehetmniss kannte, den Geist der Meutere: 


fern zu halten, indem er die Leute der „Fram“ nicht im 
Gelehrte und Ungelehrte, Höhere und Niedere schied. Auf 
seinen Schiffe waren, wie es dein demokratischen Sinne 


seines Vaterlandes entspricht, alle gleich, und darin lag ile 
siegreiche Stürke in Neberwindung dusserer und innerer Gefahren. 
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Auf dem Ausguck. 


ober und höchster Breiten Vermischtes. 


| Auf dem Ausguck. 

dzrlegenheit der Beseitigung treibender 
der man sich augenblicklich in deutschen 
(reisen beschäftigt, wird demniichst auch 
Öngress der Vereinigten Staaten zur Be- 
gelangen. Die Schifffahrtsbörse in Phila- 
dem Senat eine Denkschrift eingereicht, 
eine Reduktion Frist 
r Anzeige an den Eigenthümer eines 


der befürwortet, 
ten Schiffes bis zur Zulässirkeit zur Zer- 
Derelikts Nach 
h Gesetz müssen jetzt ameri- 


verstreichen muss. 


in den 
Berritorial-Gewüssern dreissig Tage ver- 
Wischen der Anzeige, dass die Zerstörung 
ks beabsichtigt ist, und der Ausführung 
icht. 


atssecretiir des Kriegsdepartements halten 


Sowohl der Schifffahrtskommissar, 
gige Frist für ausreichend, und die 
spricht sich dahin aus, dass diese Frist 
Berste zulässige Grenze zu betrachten sei. 
| die im offenen Ocean treiben, soll ein 
Bes Abkommen getroffen werden, wonach 
hiffskommandanten die Instruktion er- 
nh, diese Wracks einzuschleppen, falls es 
he lohnt, sonst aber sie zu zerstören. 


htenmarkt sind die Aussichten für das 
abr wenn auch nicht ungünstig, so doch 
her. Die starken Schwankungen, die 
ten Jahre erlebt, lassen nur noch auf 


| 





Hamburg, den 16. Januar 


Der Seeofficicr als Navigationslehrer. 
1896 «Schluss. — Aus dem Bericht über die Thätigkeit der Handelskammer in Bremen im Jahre 189%. 
n Bericht der Handelskammer in Kiel. — Deutscher 
Kleine Mittheilungen. — 
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werden. soweit vorhanden, zu ermassigten Preisen abgegeben. 





XXXIV. Jahrgang. 


— ‚Jahresbericht derflandelskammner zu Hamburg 
Aus 
Noch einmal 
Frachtenberichte 


Verein (Viertes Rundschreiben. — 
Vereinsnachrichten. 


nautischer 


niedriger und allerniedrigster Basis eine gewisse 


Stabilität des Marktes bestehen. Höhere Frachtsätze 


kommen wie rasch aufflackernde Strohfeuer und 
sterben auch so rasch wie diese aus. Fairplay 
schreibt: Die meisten Rheder sind in das neue 


Jahr mit der Hoffnung eingetreten, dass sie in dem- 
selben ebenso gute, wenn nicht noch bessere Geschäfte 
machen werden als im verflossenen Jahre, während 
andere mehr oder weniger pessimistische Ansichten 
bezüglich der Zukunft hegen. Was nothwendig ist, 
ist der allgemeine Entschluss, zusammenzustehen, 
um «die Frachten nach allen Richtungen hin auf 
einen etwas mehr remunerativen Stand zu bringen, 
damit nicht nur die Entwerthung der Schiffe gedeckt 
wird, sondern auch die Actionäre eine vernünftige 
Verzinsung ihres Kapitals erhalten. Es sind Millionen 
in Schiffen angelegt, die keinen Farthing Zinsen 
bringen. Das ist ein seltsamer Zustand, der schon 
seit Jahren anhält, und anstatt sich zu bessern, sich 
immer und hört 
noch niehts von einem Vorschlage, dem Ruin durch 
gemeinsames Handeln ein Ende zu Die 
grosse Steigerung im September und October waı 


mehr verschlimmert, doch man 


machen. 
die Frachten 


durch der Rheder 
einen nutzbringenden Stand hinaufgedrängt werden 


der deutlichste Beweis dafür, dass 


ein gemeinsames Vorgehen auf 


x 
können. Der grosse Feind, mit dem man zu kämpfen 
hat, ist die zunehmende Produktion von Räumte, 
welche leider in höherem Grade betrieben wird, 
als je vorher, und aufgehalten werden muss. 
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Der Germanische Lloyd hat soeben sein dies- 
jähriges Register ausgegeben. Dasselbe enthält em 
Vorwort, welches die aus dem Statut sich ergebende 
Organisation der Gesellschaft darlegt. Die Gesell- 
schaft hat an den wichtigsten Seehäfen der Erde 
109 Agenten und 181 Besichtiger angestellt, weiche 
namentlich im Register aufgeführt sind. Davon 
sind unter anderen 47 im Deutschen Reiche, 37 
in England, 40 in Asien, 38 in Amerika und 20 
in Australien thätig. Dem Register ist ferner eine 
Liste der Beauftragten der See-Berufsgenossenschaft 
vorgedruckt, welche aus den Besichtigern des Ger- 
manischen Lloyd ausgewählt werden. Die Beauf- 
tragten haben im verflossenen Jahre eine grosse 
Anzahl von nichtklassificirten deutschen Seeschiffen 
auf Veranlassung der See-Berufsgenossenschaft über- 
holt. Die Direktion des Germanischen Lloyd steht 
der See-Berufsgenossenschaft als sachverständiger 
Beirath zur Seite und hat bei der Neubearbeitung 
der Unfallverhütungs-Vorschriften — namentlich bei 
der Ausarbeitung der Vorschriften über 
dichte Schotten für Passagierdampfer in aussereuro- 
päischer Fabrt — in umfangreicher Weise mitge- 
wirkt. Das eigentliche Schiffsregister ist nach 
Dampf- und Segelschiffen getrennt. Der Nationalität 
nach vertheilen sich die Schiffe auf das Deutsche 
Reich 2440, Schweden 409, Dänemark 252, Nieder- 
lande 256, Russland 209, Norwegen 244, England 
67, Spanien 25, Frankreich 38, Italien 14, ver- 
schiedene Länder 98: im Ganzen 4122 Schiffe. 
Hinter der Schiffsliste befindet sich in dem Register- 
buche eine alphabetische Liste der deutschen 
Rhedereien, sowie ein Verzeichniss der in Deutsch- 
land befindlichen Trockendocks, Schwimmdocks, 
Hellinge und Patentslips. Ferner hat die Gesell- 
schaft soeben ein Verzeichniss der im Jahre 1896 
auf deutschen Schiffswerften, sowie für deutsche 
Rechnung im Auslande erbauten Schiffe und Falr- 
zeuge herausgegeben. Die Aufstellung ist insofern 
vollständiger als die von uns in letzter Nummer 
veröffentlichte des Lloyds Register, als darin auch 
solehe Fahrzeuge aufgenommen sind, die nicht für 
den Seegebrauch bestimmt sind. Im Auslande sind 
für deutsche Rechnung gebaut bezw. im Bau be- 
griffen 34 Dampfer und 5 Segelschiffe, davon 31 
Dampfer in England, 3 Dampfer in Dänemark und 
fünf kleine Segelschiffe in Holland. Der Germanische 
Lloyd ist vom Buard of Trade in London ermächtigt, 
Freibordcertificate für deutsche Schiffe auf Grund 
der vom Board of Trade erlassenen Freibordregeln 
an deutsche Rheder zu verabfolgen. Schiffe, welche 
mit derartigen Certificaten versehen und demgemäss 


wässer- 


beladen sind, werden in England wegen Ueber- 
ladung nicht angehalten. 


he » . 
- « 


Nach dem von den Schiffsbesichtigern J. C. 
Toosbuy und Aug. v. Appen zusanmmengestelten 


„verzeiechniss Hamburger Seeschiffe* weist die Ham- 
burgische Rhederei am 1. Jan. 1897 einen Schiffs- 
bestand von 295 Seglern mit 194524 Reg.-Tons 
Netto-Raumgehalt und 377 Dampfern auf mit 
484453 Reg.-Tons. Die Zunahme beträgt 9 Segler 
mit 4916 R-T. und 20 Dampfer mit 8170 R.-T. 
Hierbei ist jedoch zu berücksichtigen, dass in Folge 
Inkrafttretens der Schiffsvermessungsordnung vom 
1. März 1895 auch im Jahre 1896 Nachvermessungen 
stattgefunden haben, die eine Reduktion des Tonnen- 
gehaltes von 1244 R.-T. bei Seglern und 43 162 
R.-T. bei Dampfern zur Folge gehabt hat. Unter 
Berücksichtigung dieses Umstandes ist die Zunahme 
der Hamburger Dampferflotte im Jahre 1896 eine 
ganz beträchtliche: Im Bau waren beim Jahres- 
abschluss noch 28 Dampfer mit ca. 141 170 Br.-R.-T.. 
davon entfallen allein auf die Hamburg-Amerika- 
Linie mehr als die Hälfte, nämlich 72000 Tons. 


” * 
” 


Die Bremer Handelsflotte weist eine gleichfalls 
bedeutende Zunahme an Fahrzeugen auf, aus den 
oben angeführten Gründen der Nachvermessung aber 
tritt die Vermehrung des Tonnengehalts an Netto- 
Registertons nicht so sehr hervor. Das Verzeichniss 
der Herren Steengrafe und A. Jordan, Inspektoren 
des Vereins Bremer See-Versicherungsgesellschaften, 
giebt den Bestand Bremer Seeschiffe am 1. Januar 
1597 zu 181 Dampfer mit 357769 Brutto- und 
217733 Nettoregistertons, sowie 132 Segelschiffe 
mit 169 702 Nettoregistertons, zusammen 313 See- 
schiffe mit 387435 Nettoregistertons. Das Ver- 
zeichniss vom 1. Januar 1896 enthielt 166 Dampfer 
mit 336 160 Brutto- und 216438 Nettoregistertons, 
sowie 129 Segelschiffe mit 173463 Nettoregister- 
tons, zusammen 295 Seeschiffe mit 389901 Netto- 
registertons. Es ergiebt sich also eine Zunahme 
von 15 Dampfern mit 21609 Brutto-, jedoch nur 
1295 Nettoregistertons, und eine Zunahme von 3 
Segelschiffen bei einer Abnahme von 3761 Tons, 
oder insgesammt eine Zunahme von 18 Seeschiffen 
bei einer Abnahme von 2466 Nettoregistertons. 
Als grösster Dampfer ist der Norddeutsche Lloyd- 
dampfer „Friedrich der Grosse“ mit 10 536 Register- 
tons in der Liste verzeichnet, Das grösste Bremische 
Segelschiff ist der Viermaster „Peter Rickmers* mit 
2825 Registertons, ausser diesem hat die Bremer . 
Flotte noch 9 weitere Viermaster und 6 dreimastige 
Segelschiffe mit über 2000 Registertons aufzuweisen, 


Der Bau von Kriegsschiffen für fremde Marinen 
gewinnt in Deutschland an Bedeutung. Im Jahre 
1596 sind an fremde Marinen 8 Schiffe abgeliefert 
und 10 befinden sich z. Z. noch im Bau, so dass 
18 Kriegsschiffe deutschen Werften Beschäftigung 
gaben bezw. noch geben. Voh den 8 zur Ab- 
lieferung gekommenen Kriegsschiffen waren 4 für 
Norwegen, Torpedokreuzer „Valkyrien“, und Tor- 


pedobite Delfin“, „Hai“, „Ival“, 2 für Oesterreich- 
Ungarn, Torpedoböte „Magnat“ und „Natter“, 1 für 
Brasilien, Torpedokreuzer „Timbyon“ und 1 für die 
Türkei, Torpedokreuzer „Seetiger“. Die erstgenann- 
ten wurden bei Schichau-Elbing, die letzten 2 von 
der Germaniawerft-Kiel: erbaut. Unter den 10 im 
Bau befindlichen Schiffen befinden sich 3 Panzer- 
kreuzer und 4 Torpedoböte für China; erstere wer- 
den vom Vulean-Stettin, letztere von Schichau-Elbing 
erbaut. 2 Torpedokreuzer für Brasilien sind auf 
der Germaniawerft im Bau und beim Vulcan- 
Stettin ist das brasilianische Panzerschiff „24de Mayo* 
im Umbau. Von diesen 18 Schiffen für fremde 
Marinen — Norwegen, Oesterreich, Türkei, China, 
Brasilien — entfallen auf Schichau-Elbing 10. 
Vulean-Stettin 4 und Germaniawerft-Kiel 4. Es ist 
erfreulich, Deutschland an dem Wettbewerb 
am den Bau fremder Kriegsschiffe mit Erfolg theil- 
neimen kann. Die drei genannten Werften haben 
im Laufe der letzten Jahre eine stattliche Anzahl 
von Panzerschiffen, Kreuzern, Torpedojägern und 
Torpedoböten für's Ausland erbaut. Die fortgesetzte 
Zuweisung von Bauaufträgen beweist, dass der 
deutsche Kriegsschiffbau auf der Höhe der Zeit steht. 


- ” 
* 


Aus PuloSembilany geht uns folgendes Schreiben 

a: Zu der in No. 40 Ihres geschätzten Blattes 
erwähnten Erfindung, den kleinen Spiegel am Sex- 
tanten betreffend, erlaube ich mir zu bemerken, dass 
nach meinem Dafürhalten der unbelegte Theil des 
kleinen Spiegels vollständig entbehrt werden kann 
und dass man ohne diesen Theil noch weit besser 
beobachtet, als wenn der Theil, nach Kapt. Hilgen- 

. derfi's Idee, blos vergrössert wird. Ich möchte 
. unseren Optikern empfehlen, den kleinen Spiegel 
am Sextanten stets nur aus dem belegten Theil 
bestehend herzustellen, und wird man sich leicht 
überzeugen können, dass die Behauptung von mir 


dass 


zutreffend ist. Hochachtungsvoll 
P. Duhme, 
| Führer des D. 


* * 
* 


Eine neue Wasserstrasse vom ‚Japanischen 
Meere zum Stillen Ocean soll quer durch die 
japanische Hauptinsel Honto über den bekannten 
Biwa-See erbaut werden. Die im Verlage von 
Hakabunkwan zu Tokio erscheinende Zeitschrift 
Faijo“ schreibt über diesen Plan: Der Japaner 
Sakesaku Sakurai, der lange Zeit in Belgien 
Nationalökonomie studirte, hat mit Kaufleuten aus 
Osaka und Tsuruga eine Actien-Gesellschaft be- 
gründet, die sich zur Aufgabe gestellt hat, beide 
- Städte durch einen Binnenkanal zu verbinden. Der 
Kanal soll von Tsuruga am Japanischen Meere zu- 
nächst mach der Bucht Ourawan im Biwan -Sce 
m und aaf einer Strecke von etwa 22 Kilometern 
r. Breite von 8 Metern gegen I'/, Mill, Jen 


ae 


wlai-Cheong”. 
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kosten. Der‘ zweite Theil wird an der entgegen- 
gesetzten südlichen Spitze des Biwa-Sees, von Ischibe 
bei Otsu (wo der jetzige russische Kaiser als da- 
maliger Kronprinz von einem Fanatiker Namens 
Sanso Tsuda verwundet wurde) auszeben und über 
Jamaschina und Rokusisomura in den schiffbaren 


Fluss Usikawa gehen, an dessen Mündung Osaka 
liegt. Diese zweite Strecke des Kunals wird bis 


zum Usikawa nur noch 14 Kilometer betragen und 
bei einer Breite von ebenfalls 8 Metern auf 11/, 
Mill. Jen berechnet. Die Tiefe ist noch nicht be- 
stimmt, doch soll der Kanal wenigstens im Kriegs- 
falle Torpedoböte durchlassen können. An Rein- 
gewinn erhofft die Gesellschaft mindestens 10%, 
jährlich erzielen zu können, und zwar zunächst aus 
der Gewinnung von 2500 Pferdekräften Elektrieität 
aus dem neuen Kanal zwischen Otsu und dem 
Usikawa 100000 Jen jährlich und den Rest aus 

Kanalabgaben, für Schiff von 100 Koku | 
Hektolitern) ti Jen gerechnet. Der Kanal 
verspricht noch besonders desshal® eine hohe Ein- 
nahme, weil in Osaka ein neuer grösser Hafen an- 
gelegt werden soll, der bei erweiterter Tiefe auch 


jedes 


je 551/, 


den grüssten Seeschiffen die Einfahrt ermöglichen 
soll. Bisher mussten dieselben wegen zu grosser 


Seichtigkeit weit unterhalb der Stadt liegen bleiben. 


. * 
. 


Die Canarischen Inseln, insbesondare Las 
Palmas, treten in neuester Zeit als Kohlenstationen 
gegenüber Madeira immer mehr in den Vordergrund. 
Während in den letzten Jahren die Schiffsbewegung 
in dem Hafen von Funchal stationär blieb, nahm 
sie, nach dem Bericht des britischen Konsuls, bei 
den Canarischen Inseln um das Vierfache zu, und 
der Hafen Las Palmas, der 18584 nur von 238 
Schiffen mit 505000 Tonnen Raumgehalt besucht 
war, empfing 1590 schon 1263 Schiffe mit 2918570 
Tonnen, von denen mehr als die Hälfte die englische 
Flagge zeigten. Seitdem hat diese Entwicklung 
weitere Fortschritte gemacht und man kann sagen, 
dass in nicht ferner Zukunft Las Palmas zum be- 
vorzugten Einkehrhafen auf der 
Europa nach dem Cup Horn und dem Cap der 
guten Hoffnung werde und eine ähnliche Rolle 
spielen wird, wie Aden für Indien und Singapore 
für den fernen Osten. 


Die neue unterseeische Telegraphenverbindung 
zwischen Deutschland und Spanien auf dem Kabel 
Emden-Vigo hat in den ersten 14 Tagen ilıres Be- 
stehens trotz der Weihnachts- und Neujahrsfeiertage 
einen Verkehr von 4671 Telegrammen aufzuweisen. 
Darunter befinden sich solche in der Riehtung nach 
Deutschland (und dessen Hinterländern), aus Öst- 


Oceanstrasse von 


asien, Britisch-Indien, Afrika, Südamerika und 
Australien, während in der Richtung von Deutsch- 


land nach Spanien und darüber hinaus sich das 
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Interesse der Handelswelt Russlands, Oesterreichs 
und der scandinavischen Linder immer mehr dem 
neuen Wege zuwendet. 





Der Seeofficier als Navigationslehrer. 


An dieser Stelle ist schon in der Endnummer 
des letzten Jahres darauf hingewiesen, dass in Russ- 
land eine Neuordnung des Navigationsschulwesens 
geplant werde. Wie die freiwillige Flotte, die 
bestimmt ist, in Friedenszeiten die Entwickelung 
des russischen Handels und Seeverkehrs zu steigern, 
vor reichlich einem Jahrzehnt dem Marine-Ministerium 
unterstellt wurde, so geht man zur Zeit mit der 
Absicht um, auch das gesammte Navigationsschul- 
wesen der Handelsmarine demselben Ressort unter- 
zuordnen. Die Verwirklichung dieses Planes würde, 
daran ist kaum zu zweifeln, als weitere Folge die 
Einrichtung nach sich ziehen, dass Marineofficiere 
den Handelsfahrern die nautischen und anderen 
Berufs-Kenntnisse lehren würden. Bestrebungen 
dieser Art sind zur Zeit schon lebhaft im Schwange. 


Diese Bestrebungen sind übrigens nicht neu. 
Schon zu Beginn und um die Mitte der siebziger 
Jahre richteten diejenigen russischen Blätter, welche 
in officieller Weise die Angelegenheiten der Marine 
vertraten, heftige Angriffe gegen die bestehenden 
nautischen Unterrichtsanstalten, welche vom Staate 
unterstützt wurden. Der Gründer vieler dieser 
Anstalten, H. Waldemar, welcher auf Staatskosten 
vorher die deutschen, englischen und norwegischen 
Navigationsschulen eingehend studirt hatte, 
namentlich den Jungrussen als Germanophile ver- 
hasst. Um sich ihrer Angreifer zu erwehren, das 
bestehende System zu vertheidigen und die Halt- 
losigkeit der aufgestellten Zukunftspläne ihrer Feinde 
(welche auf grossartige Anstalten mit mehrjährigen 
Unterrichtskursen hinausliefen) darzutliun, traten 
sämmtliche russische Navigationslehrer 1876 zu 
einem gemeinsamen Kongress in Moskau zusammen. 
Mit eingehendster Gründlichkeit wurde hier über 
den Gegenstand verhandelt, die Zweekmiissigkeit 
bestehenden Einrichtungen dargethan und 
scharfe Resolutionen gegen das Vorgehen der 
Neuerer gefasst. Anerkannt wurde allerdings 


ay 


war 


der 


dass 
Munches des weiteren Ausreifens und der Vervoll- 
kommnung fiihig und bedürftig sei. Ein reichlicherer 
Zuschuss Staatsmittel nothwendig und 
könne hier wohlthätig und fördernd eingreifen. Die 
Wirkung, welehe dieser Kongress erzielte, wurde 
noch verstärkt durch eine Broschüre, die den Titel 
trug: „Zur Vertheidigung des gegenwärtigen Systems 
unserer Navigationssehulen. Von H. Waldemar. 
Moskau 1877. Nach und nach verstummten nun 
die Angriffe, 


der wäre 


Anfang der sechziger Jahre hatte Russland nur 
6 Navigationsschulen und zwar drei am baltischen, 
zwei am weissen und eine Anstalt am schwarzen 
Meer, Die Bestrebungen des Herrn Waldemar aber 
hatten zur Folge, dass die Zahl dieser Bildungs- 
anstalten 1878 auf 37 stieg. Eingerechnet sind 
hierin auch die Seefahrtsschulen, die hauptsächlich 
der Ausbildung der Klein- und Küstenschiffer und 
der Fischer dienten. Die Staatsunterstützung ging 
bei einigen dieser Anstalten aber noch bis auf die 
geringe Summe von 545 Rubel herunter. 


Vor zwanzig Jahren kamen allerdings nach 
deutschen Begriffen manchesmal echt russische 
Zustände zum Vorschein. So z, B. hatte im Dorfe 
Wenkal die Navigations-Oberklasse, genannt „Peter 
der Grosse“, 5 Schüler im Alter von 17—-26 Jahren. 
Die Herren hatten ihre Studien vollendet uni 
wünschten geprüft zu werden. Aber, und das dürfte 
ohne Vorgang sein, es war absolut keine Prüfungs- 
kommission aufzutreiben. und da auch im folgenden 
Jahre der Lehrer das Unglück hatte zu erblinden, 
so wurde 1876 die Anstalt geschlossen. Die Akten 
sagen leider nichts darüber, wo die Schüler geblieben 
sind oder nach welcher Himmelsrichtung sie sich 
gewandt haben, um schliesslich eine Examens- 
kommission aufzustöbern. Als weitere Merkwürdig- 
keit mag auch noch erwähnt werden, dass 186] 
mit Staatsunterstützung eine Navigationsklasse am 
Progymnasium zu Liban errichtet wurde, aus de: 
nach und nach eine beträchtliche Zahl von Steuer- 
leuten und Seeschiffern für lange Fahrt hervor- 
gingen. 


Wie überall, so ist auch in Russland Alles in 
stetiger Entwickelung und im Fortschritt begriffen, 
und so hat sich auch das dortige Navigationsschul- 
Ks 
trägt den Bedürfnissen der Zeit Rechnung, und es 
liegt schwerlich ein Anlass vor, mit rauher Hand 
eine vollständige Umwälzung vorzunehmen. Es sind 
dort mehrfach Lehrkräfte thätig, die auf deutschen 
Navigationsschulen ihre erste gründliche Ausbildung 
genossen haben. An einer der besten russischen 
Anstalten steht eine Lehrkraft in hohem Ansehen, 
die sich noch gern ihres früheren Lehrers in der 
Nautik, des hochverdienten Direktors der grössten 
deutschen Navigationsschule, erinnert. 
Was die russischen Navigationslehrerkreise jetzt 
bewegt, ist die Frage: Ist es denn wünschenswerth 
und für die Handelsmarine erspriesslich, dass 
Marine-Officiere als Navigationslehrer zur Verwen- 
dung gelangen ? 


wesen aus sich selbst heraus vervollkommnet. 


Niebour, 


Diese Frage darf man im Hinblick auf die 
Lehren der Vergangenheit und im Hinblick auf 
die besonderen Verhältnisse der Handelsmarine, 
welche man mit denen der Kriegsmarine gar nicht 


in Parallele stellen kann, sicherlich verneinen. 











































ie Lehren der Vergangenheit anbetrifft, 
dee des Marine-Officiers als Navigations- 
Leiter schon einmal im preussischen 
verwirklicht gewesen. In den Anfüngen 
ischen Marine und der Entwickelung des 
m Navigationsschulwesens waren Marine- 
> Leiter und Lehrer an den Navigations- 
ten (es gehörte auch ein Uebungsschiff 
| die Handelsfahrt. Zuerst wurde der 
[ rine-Kapitiin v. Bille von der preussischen 
) berufen, das Navigationsschulwesen zu 
i Der spätere Admiral von Bille ist, 
juns recht erinnern, erst ganz kürzlich 
kon etwa 90 Jahren in Kopenhagen ge- 
Nach ihm finden wir als Navigationslehrer 
er des Uebungschiffes „Amazone* den 
|Seeoffieier Baron v. Dirking-Holmfeldt 
"den Commodore Schröder als Navigations- 
Bicht Navigationsschuldirektor, wie gegen- 
F Amtsbezeichnung lautet. Schröder, der 
pschwaderchef der ersten preussischen 
ischen Escadre, bestehend aus „Gefion“, 
* und „Mercur“, war auch Mitglied der 
inets-Ordre am 5./9. 1848 einberufenen 
mmission. Aus den engen Beziehungen 
Navigationswesen und Marine damaliger 
sich auch, dass mehrfach Zöglinge der 
sschulen im Laufe der Jahre zu den 
pmmandostellen der Marine emporstiegen. 
an man nicht umhin, der unglücklichen, 
erten Corvette „Amazone“, des früheren 
hiffes, zu gedenken, denn auch ihr Com- 
der Kapitän-Lieutenant Herrmann, war 
Navigationslehrer. Von Hamburg aus- 
irde sie 1861 in der Nordsee von den 
lementen, welche durch einen furcht- 
n entfesselt worden, verschlungen. Im 
rk zu Berlin trägt das Denkmal die 
Ihren geliebten Kindern die trauernden 
Welch ein tiefer Schmerz spricht aus den 
Vorten! 

zurück zu unserem Gegenstande. Das 
ment eignete sich nicht für das Bildungs- 
Kauffahrer, so gross auch die Verdienste 
hten Seeofficiere um die Hebung des 
"Unterrichts sein mochten. Das Handels- 
n sah sich vielmehr veranlasst, im Jahre 
der Handelsmarine den früheren Kapitän 
mtionslehrer Albrecht zum Navigations- 
ernennen. Die Verdienste dieses überaus 
Fachmannes um die Hebung des Navi- 
rrichts sind hinlänglich bekannt. Es ist 
dass sein Lehrbuch hie und da Gegner 
at, — welches Buch hätte es nicht! — 
auch die wärmste Anerkennung von 
in ‚entschädigt, und der Geist des alten 
noch belebend und befruchtend auf 


29 
die ihm nachfolgende Lehrergeneration eingewirkt, 
Namentlich hat das Buch in seiner jetzigen Gestalt 
einen warmen Verehrer in dem österreichischen 
Corvetten-Kapitän Roth gefunden. Dieser bekannte 
Nautiker nennt in seinem neuesten Buch: „Die 
terrestrische Navigation“ das Lehrbuch von Albrecht 
und Vierow mehrfach ein ganz ausgezeichnetes 


Werk. Die Neubearbeitung rührt von dem Navi- 
iz) 
gationslehrer Holz, nunmehrigem Direktor in 


Danzig, her. 

Wenn wir uns nun fragen, welche Bedenken 
sind es besonders, welche gegen die Auffassung 
sprechen, dass. der Marine-Officier die geeignete 
Persönlichkeit für das Amt eines Navigationslehrers 
tritt uns zunächst schon der Grundunter- 
schied der beiden Stellungen entgegen. Es kann 
keinen Augenblick ein Zweifel darüber obwalten, 
dass der Seeofficier ganz andere Berufsideale hat, 


sel, so 


als der Navigationslehrer, und dass der erstere diese 
Ideale, die von der Jugend, von den frühesten 
Kadettenjahren an, ein Theil seines Denkens und 
Fühlens geworden sind, nicht leichter Hand wie 
einen unnützen Ballast über Bord werfen kann. 
Der Navigationslehrer ist zufrieden und betrachtet 
es als seine Lebenserfüllung, wenn es ihm vergönnt 
ist, bis an das Ende seiner Laufbahn tüchtige 
Nautiker für die vaterländische Handelsfahrt heran- 
zubilden; aber der junge Mann, der den Degen 
und den Officiersrock seines Kaisers trägt, hat sein 
Auge auf andere, wir möchten sagen, auf höhere 
und ruhmreichere Dinge gerichtet. Für ihn ist die 
Bahn zu den höchsten Ehrenstellen frei. Und 
gewiss ist keiner unter denen, sofern noch Jugend 
und Kraft ihre Seele schwellen, die zum ersten Mal 
eine selbständige Wache auf Sr. Majestät Schiffen 
gehen, welche in ihren höchsten Träumen sich 
nicht an der Spitze eines Geschwaders sehen, den 
Feind zermalmen und ruhmbedeckt, von dem Dank 
ihres Kaisers und ihres Vaterlandes überschüttet, 
die geliebte Heimatlı erreichen. 
(Schluss folgt.) 





Jahresbericht 
der Handelskammer zu Hamburg 
über das Jahr 1896. 


(Schluss). 


Streik der Hafenarbeiter. So herrschte überall in 
dem sich kräftig entwickelnden Geschäftsleben Hamburgs eine 
rege Thätigkeit, als im November der Streik der Schauerleute 
eine Stockung herbeiftibrte, 
den englischen Rhedern und anderweitig Mittheilungen hierher, 
and Firemen’s und der Dockers’ 


erbitterten 


Schon im August gelangten von 
dass die Führer der Sailors’ 
Union — bekannt durch deu 
Anfange dieses Jahrzehnts dadurch hervorgerufen hatten, dass 
ihre Mitglieder sich weigerten, mit Nicht-Unionisten zusammen 
zu arbeiten — die Häfen des Continents besuchen wollten, um 
eine internationale Hafenarbeiter-Vereinigung zu dem Zwecke 
zu gründen, den Arbeitgebern in allen Häfen gleichzeitig ihre 


Streik, den sie im 
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Forderungen zu stellen und deren Annahme durch einen inter- 
nationalen Streik zu erzwingen. Zwar wurden die englischen 
Führer fast in allen Häfen, und so auch bier, ausgewiesen, 
doch wurden die Agitationen, für den Plan überall lebhaft be- 
trieben, und es wurden wiederholt, sogar bestimmte Tage ge- 
nannt, an denen die Forderungen gestellt werden sollten, was 
jedoch nicht geschah. Auch unter den hiesigen, bisher ruhıgen 
Hafenarbeitern traten allmählig die Wirkungen der Agitationen 
hervor. Nachdem im September und October die Kohlen-, die 
Getreideschauerleute, und einige kleinere Arbeiter-Kategorien 
plötzlich gestellte Forderungen auf Lohnerhöhung bewilligt er- 
halten hatten, traten im November die übrigen Schauerleute 
mit sebr weitgehenden Forderungen hervor, Obgleich die Löhne 
der Schauerleute, wie durch die inzwischen veröffentlichten 
Lohnlisten nachgewiesen ist, schon sehr hoch für ungelerute 
Arbeiter waren, und die Rheder und Stauerbaase daher jede 
Erhöhung derselben für sachlich unbegründet und in Rücksicht 
auf die Löhne der übrigen Hafonarbeiter für nicht unbedenk- 
lich hielten, erklärten sie sich in dem Wunsehe, den Frieden 
aufrecht zu halten, zur Erhöhung des Tagelohnes um 30 4, 
des Ueberstundenlohnes um 10 A bereit. Die Schauerleute 
wiesen aber dieses Entgegenkommen zurück und legten an 
23. November die Arbeit nieder, worauf die Arbeitgeber ihr 
Zugeständniss zurücknahmer. Dem Streik der Schauerleute 
schlossen sich in rascher Folge fast alle übrigen Hafenarbeiter 
an, theils nachdem sie ihren Arbeitgebern mit ganz kurzen 
Erklärungsfristen unannehmbare Forderungen gestellt hatten, 
theils chne überhaupt irgendwelche Forderungen zu stellen. 
Für jeden, der mit unseren unter socialdemokratischer Herr- 
schaft stehenden Arbeitern und mit ihrer Denk- und Hand- 
lungsweise vertraut ist, war es bereits nach wenigen Tagen 
klar, dass man es nicht mit einer gewöhnlichen Streikbewegung 
zur Erlangung besserer Arbeitsbedingungen zu thun hatte, 
Selbst die sonst rubigsten und besonnensten Arbeiter waren 
für jedes Zureden, für jede Verhandlung unzugänglich, Die 
Bewegung war der Ausfluss eines an Ucbermuth streifenden 
Gefübls der Uebermacht über ihre Arbeitgeber, Unter diesen 
Umständen konnten die Arbeitgeber auf eine Anregung zu 
schiedsamtlicher Beilegung des ihnen aufgedrungenen Kampfes, 
auch abgeseben von der ungleichmässigen Zusammensetzung 
des vorgeschlagenen Schiedsamts, vicht eingehen, zumal da be- 
kannt geworden war, dass die Arbeiterführer gerathen batten, 
jetzt bei geringstem Entgegenkommen der Arbeitgeber den 
Streik aufzugeben, um ihn bei gelegenerer Zeit von Neuem zu 
beginnen. Die Arbeiter beantworteten die Ablehnung des 
Schiedsamtes, seitens der Arbeitgeber durch die Proklamirung 
des Generalstreiks, duch diese Maassregel blieb ziemlich wirkungs- 
los. Den Arbeitgebern gelang es, durch Heranzielung fremder 
Arbeiter den Betrieb im Hafen mit anfangs freilich grossen, 
sich aber von Tag zu Tag verringeraden Schwierigkeiten auf- 
recht zu halten. Nachdem der Streik drei Wochen gedauert 
hatte, suchten die Arbeiter in einer sehr friedlich gehaltenen 
Erklärung die Vermittelung des Senats nach. Dieser erklärte 
sich bereit, nachdem die Arbeiter, soweit es unter den ver- 
änderten Verbältuissen noch ausführbar, die Arbeit wieder auf- 
genommen haben würden, eine eingehende Prüfung der Lohn- 
verhältnisse und Arbeitsbedingungen der Hafenarbeiter vorzu- 
nehmen, um eine Beseitigung sich etwa ergebender Missstände 
in gemeinsamen Verhandlungen mit beiden Parteien in die 
Wege zu leiten. In fünf grussen Arbeiterversammlungen 
wurde am 19 December mit 7205 gegen 3671 Stimmen die 
Einstellung des Streiks abgelehnt, obwohl in der acht Tage 
vorher gefassten Resolution ausdrücklich erklärt war, dass es 
sich für die Arbeiter ia diesem Kampfe nicht um eine Macht- 
frage, sondern nur um die Verbesserung ihrer Arbeitsverlält- 
nisse handele, und obwohl sie die Ueberzeugung haben konnten, 
dass bei den unter Leitung des Senats geführten Verhand- 
fungen etwarge berechtigte Forderungen Berücksichtigung fiaden 


würden. Um so bedauerlicher war es, dass die Arbeiter sich 
nicht entschliessen kounten, den Streik noch vor dem Weih- 
nachtsfeste za beendigen. 

Der Streik hat den Arbeitgebern, dem Handel, den Arbei- 
tern und weiten Klassen namentlich der unbemittelten Bevölke- 
rung Hamburgs schweren Schaden zugefügt ; seine Nachwirkungen 
werden sich noch lange fühlbar machen. So bedauerlich diese 
Verluste insbesondere der Arbeiter und der kleinen Gewerbe- 
treibenden sind, so bat dach die von der gesammten Kanf- 
mannschaft gestützte feste, entschlossene Haltung des Arbeit- 
geberverbaudes den Nutzen gehabt, dass sie den Arbeitern die 
ernstliche Frage nahelegt, ob diejenigen, die sie zu diesem 
Streik und zum Ausharren in demselbem veranlasst haben, 
wirklich ihre uneigennützigen Freunde sind, und ob es nicht 
besser sei, mit ihren Arbeitgebern ein auf gerechter Würdigung 
der beiderseitigen Interessen und auf gegenseitigem Vertrauen 
und Wohlwollen gegründetes friedliches Verhältniss anzubahnen. 
Sie würden dafür sicherlich bei den Arbeitgebern nicht allein 
ein freudiges Entgegenkommen finden, sondern dem ernsten 
Bestreben, welches bereits unter deu Arbeitgebern in dieser 
Richtung bestebt, nur ihrerseits entgegenkommen, wie ja auch 
die Arbeitgeber bereit sind, etwaige Missstände betreffs der 
Arbeitsverhiltnisse im Hafen nach Beendigung des Streiks ein- 
gehend zu prüfen und auf ihre Abstellung hinzuwirken. Sollte 
diess Hoffnung sich erfüllen, sollte dieser grosse Streik dazu 
beitragen, ein freundlicheres Verhältniss zwischen Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern anzubahnen, so würden die schweren Opfer 
nicht vergeblich gebracht sein, sondera Hambarg und dem 
ganzen Vaterlande zu dauerndem Nutzen gereichen. 





Aus dem Bericht über die Thätigkeit 
der Handelskammer in Bremen 
im Jahre 1896. 


Für die Dampfschiffsrhedereien brachte die zweite 
Hälfte des Jahres eine erfreuliche Belebung des Frachtgeschäfts, 
die namentlich in den durch grössere Getreideverschiffungen 
hervorgerufenen höheren Getreidefrachten, sowie in den höheren 
Heimfrachten von Nordamerika hervortrat. Ausgehend konnten 
bei starkem Güterangebot auch nach dem Osten, insbesondere 
nach Indien, sowie nach Australien Löhere Raten erzielt werden, 
während riickkommend die Frachten zum Theil gedrückt blieben. 

In der europäischen Fahrt hat mit Eintritt der kälteren 
Jahreszeit das Geschäft bereits wieder nachgelassen, nachdem 
es im Herbst zu erhöhten Raten sehr lebhaft gewesen war, 

Der Passagierverkehr bewegte sich in engen Grenzen. 
Nachdem im Laufe des Jahres das v. d. Heydt'sche Reseript, 
betreffend die Beförderung von Auswanderern nach Brasilien, 
für die drei südlichen Provinzen dieses Landes Rio Grande do 
Sul, Santa Catharina und Parana ausser Anwendung gesetzt 
ist, Ist es möglich geworden, deutsche Auswanderer wiederum 
nach Südbrasilien zu befördern. In Folge dessen darf auf eine 
neue, wenngleich nur langsame Entwickelung der seit dem 
Jahre 1859 unterbrochenen deutschen Colonisation ın Süd- 
hrasslien gerechnet werden. 

Ihe sehr wenig lohnenden Frachten, über welche die Segel- 
schiffsrhederei schon ım Jahre 1595 zu klagen hatte, sind 
im letzten Jahre noch weit tiefer gefallen. Die Heimfrachten 
bewegten sich, von ganz kurzen Perioden mit kleinem Auf. 
sechwung abgesehen, fast unausgesetzt in weichender Richtang 
und errvichtey einen so niedrigen Stand, dass es selbst für 
grosse Schiffe mehr und mehr zur Unmöglichkeit wurde, eine 
auch nur die Kosten deckende Beschäftigung zu finden, Auch 
am Schluss des Jahres zeigt sich leider keine Aussicht uf 
Besserung. Nur die Ausfrachten sind während der letzten 
Monate im Vergleich zu den niedrigen Raten des Jahres 1895 
nicht unerheblich gestiegen, doch dürften die Rheder darin kaum 
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dent für den Verlust an den Heimfrachten finden. 
rth ist, dass gute alte preiswerthe Holzschiffe, die 
aus der Sewschifffahrt verschwinden, gesucht sind 
hnende Frachten in der Atlantischen Fahrt erzielen. 
ge des Bremischen Schiffbaues hat sich gebessert 
; gut bezeichnet werden. Die Actiengesellschaft 
drei Frachtdampfer und einen grösseren Dampf- 
iefert und die Arbeiten an dem ihr vom Reichs- 
in Auftrag gegebenen Kreuzer zweiter Classe L. 
dert. 
| beschäftigt und erzielte einen durchaus befriedigen- 
Auch der Geschäftsbericht von G. Seebeck A.-G., 
E Maschinenfabrik und Trockendocks in Geestemünde- 
, über das am 30. Juni abgeschlossene erste Ge- 
zeugt für die Entfaltung des Schuff- und Maschinen- 
Weser. — Der Norddeutsche Lloyd hat im letzten 
im drei neue Doppelschraubendampfer bei deutschen 


Der „Bremer Vulkan” war in sämmtliehen 


tellt, die zum Ersatz für inzwischen verkaufte 
pfer der Brasil-Linie bestimmt smd. Aussenlem 


ar Zeit mehrere kleinere Dampfer, 
fer auf Weserwerften bauen. 

eversicherungsgeschäft war im ersten Theile 
Später verlief es befriedigender 
n Vergleich zu den letzten Jahren als günstiger 


sowie einige 


echt ungünstig. 


erden, falls der Schluss des Jahres keine schweren 
br bringen sollte. 

pehseefischereigeschäft wird gegenwärtig mit 
und Geestemünde ausfahrenden Fisch- 
Die Fünge der sämmtlichen Dampfer 
In den 
hten erzielten bei steigenden Preisen verschiedene 


merbaven 
betrieben. 

‚zwischen 50 und 250 Centnern pro Reise. 
grossen Fängen gute Resultate. — Die Bremen- 
Fischereigesellschaft hat im letzten Jahre 13 Logger 
nu Besatzung auf den Heringsfang ausgesandt und 
m Jahre mit 14 Loggern fahren. Die vom „Bremer 
ils aus Eisen, theils aus Stahl erbauten Logger 
urchaus bewährt. Trotz des recht guten Verdienstes 
ng stösst die Heranziebung unserer heimischen 
g zum Heringsfang noch immer auf Schwierigkeiten, 
‚mehr zu bedaueru ist, als die an der Unterweser 
Bevölkerung 
| hat. Der Heringsfang litt in diesem Jahre sehr 
ngunst der Witterung, und das finanzielle Ergeb- 
Ihigermaassen beeinträchtigt. 

em Gebiete der Unfallversicherung ist ein von 
ten Kreisen lange gehegter, auch von uns unter- 
insch dadurch erfüllt worden, dass nach Beschluss 
Braths die zur Besatzung Deutscher Heringslogger 
Seeleute vom 1. April ab nach Maassgabe des See- 
Bherungsyesetzes für versicherungspflichtig erklärt 
0. Hierbei werden unter Ileringsloggern diejenigen 
lige von mindestens 100 chm Netto-Raumgehalt ver- 
ft welcher Hochseefischerer auf Heringe in der Art 
, dass die Fahrzeuge für einen mehrwöchentlichen 
uf Sev ausgertistet sind, und die Heringe auf der 
d zubereitet, gesalzen und in Füsser verpackt werden. 


ausgezeichnet brauchbare Seeleute 


Gebiete des Seewesens ist zunächst des am 1. 
Kraft getretenen revidirten Abgabentarifs für den 
Im-Kanals zu gedenken. 
en Ergebnisse des ersten Tarifs vom 4. Juni 1805 
d: der Kanal wurde von grossen Schiffen unge- 
d in betrachtlichem Umfange lediglich im Verkehr 
mit den Eibhäfen benutzt. Wir hatten diesen Miss- 
auf die unrichtige Veranlagung des Tarifs zu- 
und empfohlen, statt des für den Verkehr mit 
} gleichmässigen, einen nach Maassgabe der durch 
lung zu erzielenden Zeitersparniss für ver- 
appen abgestuften Tarif einzuführen. Dieser 


Wie erinnerlich, waren 
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rechtlich einwandfreie und wirthschaftlich zweckmiissige Vor- 
soblag war auch vom Deutschen Nautischen Verein und von 
der Mehrheit einer vom Reichskanzler berufenen Sachverstän- 
digenconferenz gutgeheissen worden. Gleichwohl ist bei der 
Revision des Abgabentarifs nicht befolgt worden. Der neue 
Tarif sucht vielmehr den fehlenden Verkehr dadurch heranzu- 
ziehen, dass er die Abgabensätze mit steigender Schiffsgrösse 
abfallen lässt, Ob dieser Weg zum Ziele führt, muss abge- 
wartet werden. Dagegen ıst anzuerkennen, dass die Ermässi- 
gung des Winterzuschlags und die Anrechnung des Elbloots- 
geldes auf die Kanalabgabe, die der neue Tarif ausserdem 
einführt, Erleichterungen von Werth der Sebifffahrt sind. Auch 
wir wünschen nichts mebr, als dass das grossartige Unter- 
nehmen des Kaiser-Wilhelm-Kanals auch in finanzieller Hin- 
sicht den berechtigten Erwartungen so bald wie möglich ent- 
Dies wird unserer Ansicht nach aber erst der Fall 
sein, wenn sich auch grosse Schiffe, sowie überhaupt der Ver- 
kehr zwischen der Ostsee und den unterelbischen Nordseehäfen 
dem Kanal zuwenden, Wir behalten uns daher vor, unseren 
Vorschlag wegen des abgestuften Tarifs mit Nachdruck wieder 
aufzunehmen, sobald sich herausstellt, dass auch der revidirte 
Abgabentarif verfebit ist, was wir leider befürchten müssen. 
Auf Grund des Reichsgesetzes vom 27. Mai 1896 ist ja zweck- 


spreche, 


mässiger Weise die Frist, binnen welcher die Festsetzung des 
Tarifs für die Kanalabgabe dem Kaiser im Einvernehmen mit 
dem Bundesrath überlassen bleibt, bis zum 30. September 1899 
erstreckt worden. Es bleibt demnach nuch Zeit zu Versuchen, 
die hoffentlich zu einem sowohl die Interessen der Schifffahrt, 
wie die Finanzen des Reichs befriedigenden Ende führen 
werden, 

Ueber die Thätigkeit des Tonnen- und Bakenamts ist 
Folgendes zu berichten: Auf dem Rothesandleuchthurm ist ein 
electrisches Feuer aufgestellt worden. welches unter normalen 
Verhältnissen 17 Seomeilen weit sichtbar ist. 

Am 25. Februar ist zwischen Preussen, Oldenburg und 
Bremen der Vertrag abgeschlossen worden, nach dem in der 
Aussenweser auf der Strecke von der Geestemündung bis zum 
Leuchtthurm Hoheweg durch Anwendung künstlicher Mittel 
Fahrbahn nach einem von den betheiligten Re- 
gierungen im Einvernehmen mit der Kaiserlichen Marinever- 
Der Plan 
schliesst sich dem Projekte von 1801 an, das mit einer Kosten- 
aufwendung von 3 Millionen Mark ausgeführt wird, und er- 
fordert eine weitere Aufwendung von 5 Millionen Mark, Die 
Kosten werden aus der zufolge Staatsvertrages 
Preussen, Oldenburg und Bremen März 1876 zur 
Hebung gelangenden Schifffahrtabgabe gedeckt, die für Dampfer 
auf 14 4 per Kubikmeter Raumgehalt festgesetzt ist. 


eine neue 


waltung vereinbarten Plane hergestellt werden soll. 


zwischen 
vom 6. 


Durch die bis jetzt in der Aussenweser vorgenommenen 
Korrectionsarbeiten hat sich die Fahrrinne im Dwarsgat an der 
Seite der schwarzen Tonnen soweit vertieft, dass die geringste 
Tiefe an dieser Seite nunmehr 7,5 m zur Niedrigwasserzeit 
beträgt. 

Die Arbeiten an der endgültigen Befeuerung der Weser- 
strecke von der Mündung der Geeste bis Vegesack sind bereits 
soweit gefördert worden, dass die Befeuerung voraussichtlich 
am 1. Oktober d. J. fertig gestellt sein wird. 

Die für die Befeuerung der Weserstrecke von Vegesack 
bis Bremen vorgesehenen 5 Fettgasleuchtbaken wurden dem 
Verkehr übergeben. 





Aus dem vorläufigen Bericht der 
Handelskammer zu Kiel. 
Das Jahr 1506 brachte für Handel und 


Iudustrie des hiesigen Bezirks noch keine Besserung in dem 
In nicht 


Allgemeines. 


Umfange, wie erhofft wurde. unbedeutenden Gv- 
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schaftszweigen ist ein ungiinstiges Ergebniss zu verzeichnen, 
auch hat der Verkehr im Hafen nicht die Höhe des Vorjahres 
behauptet, beides als Wirkung des durch den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal in grösseren: Maasse hergestellten direkten Verkehrs 
zwischen den Ostsee- und Nordseehäfen ohne Berührung von 
Kiel, wofür ein Ersatz durch neue Unternehmungen hier noch 
nicht geschaffen worden ist. Dagegen kann festgestellt werden, 
dass in verschiedenen für unsere Stadt ebenfalls wichtigen 
Theilen von Handel und Gewerbe eine regere und vortheil- 
haftere Thätigkeit ausgeübt worden ist, als in den vorhergehen- 
den Jahren, 


Sehifffahrt. Mit dem 1. September d. J, ist für die 
Benutzung des Kaiser- Wilhelm-Kanals ein neuer Tarif zur Ein- 
führung gelangt, welcher in seinen Hauptsätzen namentlich für 
grössere Schiffe Ermässigungen enthält und den Zuschlag für 
die Wintermenate von 25 auf 10"/, ermiissigt. 


Von der Intendantur des IX. Armeckorps sind wir um 
eine Aeusserung ther die Gestaltung des Verkehrs zwischen 
den Handelsplätzen der Nord- und Ostsee nach Eröffnung des 
Kaiser-Wilhelm-Kanals srsucht worden. In unserer Antwort 
haben wir uns dahin ausgesprochen, dass der Kaiser-Wilbelm- 
Kanal sich seit seiner Eröffnung für die Schifffahrt nützlich 
erwiesen hat, wenn auch der Verkehr bisher noch nicht den 
erwarteten Umfang erreichte. In den meisten Fällen konnte 
hei Benutzung des Kanals ein entsprechender Nuizen bei dem 
mit der Eröffnung desselben eingeführten Tarif nicht berechnet 
werden, so dass von dem ganzen Kanalverkehr derjenige 
zwischen den Elblüfen und den Ostseehäfen im ersten Jahre 
ber weitem stärker gewesen ist, als der Verkehr der übrigen 
sämmtlichen Nordseehifen mit den Ostseehiifen, Für die 
Rbedereien hat im ersten Jahre ein genügender Anreiz, ihre 
Schiffe durch den Kanal gehen zu lassen, nicht vorgelegen, 
Die Schiffsführer aber, welche sich erst an die neue Route ge- 
wöknen müssen, behalten ohne äussere Einwirkung nicht un- 
gern den Weg un Skagen bei, umsomehr, als Alles geschieht, 
um diese weniger gefahrvoll zu machen. Trotz dieser den 
Kanalverkehr hemmenden Verhältnisse hat sich erwiesen, dass 
derselbe sich weiter günstig gestalten kann. Der direkte Ver- 
kehr zwischen den deutschen Nord- und Östseehäfen hat eine 
stärkere Erweiteruag erfahren, als in den Vorjahren, wofür 
allerdings abgeschlossene Zahlen nicht vorliegen, die sich aber 
in allgemeinen Erscheinungen bemerkbar macht. Einige direkte 
Dampferlinien sind neu eingerichtet, andere, welche bereits be- 
standen, sind durch die Verkürzungs der Fahrtdauer und durch 
die präzisere Innehaltung der Ankunfts- und Abgangszeiten 
vervollkommnet worden, Weiter hat der Verkehr der kleinen 
Küstenschiffe zwischen den Häfen der Nord- und Ostsee eine 
bedeutende Ausdehnung erfahren und endlich hat sich gerade 
zwischen den im Bereich des IX. Armeekorps belegenen Hafen 
der Nord- und Ostsee insofern ein neuer Verkehr angebahnt, 
als, namentlich von den Elbbdfen aus, Leichterfahrzeuge nach 
den schleswig-holsteinischen und neuerdings auch nach den 
mecklenburgischen Plätzen bugsirt werden. Gerade dieser Ver- 
kehr dürfte in Zukunft durch die Einstellung für den Seegang 
geeigneter derartiger Fahrzeuge eine Erweiterung erfahren. 


Wenn sich deninach bereits eine Erleichterung im Verkehr 
zwischen den deutschen Häfen bemerkbar gemacht hat, welche 
besonders in der schnellen Lieferung von Waaren ihren Aus- 
druck findet, so ist anzunehmen, dass sich der Kanal in Zu- 
kunft immer mehr von Nutzen erweisen wird. Der mit dem 
1. September d. J. in Kraft getretene neue Tarif, welcher viel- 
fach nicht unwesentlich niedrigere Sätze als der erste Tarif 
aufwies, hat sich schon dadurch nützlich gezeigt, dass uach 
jener Zeit ein grösserer Verkehr zu verzeichnen ist. Dazu 
kommt allerdings, dass die seit einiger Zeit höheren Frachten 
vine Benutzung des Kanals begünstigen, um durch schnelle 
Fahrten möglichst viel Schiffsraum disponibel zu erhalten. Es 


zeigt sich bierdurch, dass der Kanal stärker gebraucht wird, 
wenn er grösseren Nutzen bietet. 

Von verschiedenen Seiten wird darüber geklagt, dass die 
Einrichtungen am Hafen nicht dem Verkehr genügen. Es wird 
als nothwendig bezeichnet, dass für den durch Leichter zwischen 
hier und Hamburg stattfindenden Stuckgüterverkebr Schuppen 
zum Lagern der Waaren hergestellt und dass die Ladestellen 
für Stückgutdampfer besonders, und nicht zwischen die der 
Kohlendampfer gelegt werden. 

Für eine Gleichstellung der Gesellschaften mit beschränt- 
ter Haftung mit den Aktien-Gesellschaften in Bezug auf das 
Recht zur Führung der deutschen Flagge haben wir uns in 
einer Eingabe an den Herrn Regierungs-Präsidenten ausge- 
sprochen, 

Im Deutschen Nautischen Verein ist die Frage aufgewor- 
fen, welche Folgen rechtlicher Art an die Feststellung der 
Farbenblindheit der Seeleute zu knüpfen seien. Die Handels- 
kammer hat uber diese Angelegenheit beraten und empfiehlt, 
dass eine Bestimmung erlassen werde, dass Leute, bei denen 
vor dem Eintritt in den Seedienst Farbenblindheit festgestellt 
wird, für den Decksdienst nieht angenommen werden sollten, 
dass ferner die Ermittelungen auf Farbenblindheit auch nach 
dem Eintritt in den Seedienst in bestimmten Intervallen er- 
neuert werden müssten, jedoch mit der Maassgabe, dass Leute, 
bei denen dann Farbenblindheit konstatirt wird, nicht vom See- 
dienst überhaupt ausgeschlossen werden, sondern dass diese nur 
nicht am Ausguck benutzt werden diirften. 

Herr Kapitän Schück-Hamburg, welcher zur Vervollstät- 
digung der Karten über die Missweisung der Kompasse auf 
der Unterelbe zahlreiche magnetische Beobachtungen angestellt 
hat, erbot sich der Handelskammer, solche Arbeiten auch für 
die Kieler Föhrde zu übernehmen. Die Handelskammer sowie 
grössere Rhedereien und Schiffbauanstalten übernahmen die 
Kosten für diese Arbeiten, um dadurch Veranlassung zu geben, 
dass seitens der Behörden eine Fortsetzung der Beobachtungen 
in den angrenzenden Gewässern vorgenommen wird. 

Für die Schiffbauanstalten, von welchen sich ausser 
der Kaiserlichen Werft zwei grosse Privatwerften, die 
„Germaniawerft“ und die „Howaldtswerke“, sowie einige kleinere 
Werften im hiesigen Bezirk befinden, hat das verflossene Jahr 
im Allgemeinen einen besseren Verlauf genommen als das 
vorige. Die grossen Werften waren stärker beschäftigt, wie 
ja der Schiffbau überhaupt mehr in Anspruch genommen 
wurde. Wegen der Belebung des Schiffbaues und der Er- 
höhung der Rohmaterialienpreise sind die Preise für Schiffe 
hier wie in anderen Ländern in die Höhe gegangen. — Die 
„Germaniawerft”, der Actien-Gesellschaft „Germania“ gehörig, 
hat mit der Firma Friedr. Krupp in Essen einen Vertrag ab- 
geschlossen, nach welchem letztere den Brtrieb übernimmt und 
den Actionären eine Zinsgarantie bietet. Eine Erweiterung des 
Betriebes wird vorgenommen, besonders auch durch die Ver- 
legung der bisher in Tegel befindlichen Maschinsnwerkstatt 
hierher, Die Zahl der Arbeiter betrug am Anfang des Jahres 
ca. 600, am Schluss ca. 1000, Der Mangel an gelernten 
Schiffbauern wird beklagt. Es wird der Wunsch ausgesprochen, 
dass die Umstiindlichkeit bezüglich der Ausführung der Alters-, 
Invaliditäts- und Unfaliversicherung verringert werden möge. 

Die kleineren Schiffbauanstalten waren während 
des Banes des Kaiser-Wilheim-Kanals zum grossen Theil mit 
Arbeiten beschäftigt, welche mit diesem zusammenhingen. Die 
Beendigung dieses Baues musste naturgemiiss nachtheilig auf 
jene Betriebe einwirken; so haben dieselben denn auch im 
Allgemeinen ein ungünstiges Jahresergebniss zu verzeichnen. 

Die Docks der Kieler Dock-Gesellschaft wurden infolge 
eines Abschlussses während einer lingeren Zeit fortlaufend be- 
schäftigt und sind dadurch in der Lage gewesen, günstige 
Resultate zu erzielen. 
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Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes’ Rundschreiben. 





Kiel, 
I. Vereinstag. 
Den nächsten Vereinstag beabsichtige ich gemäss $ 10 des 
Statuts auf Montag, den 22. Februar und Dienstag, den 
2, Februar d. J. einzuberufen. Nach deu bisherigen An- 
mehlungen sind für die Berathungen folgende Gegenstände 
yargesehen : 

1. Farbenblindheit der Seeleute. 

2. Prüfung der Schiffer und Steuerleute in den ( 
der Wirbelstürme. 


den 5. Januar 1567, 


keselzen 


3. Desertion der Seeleute. 

4. Bau des Vorderstevens der Seeschiffe. 

5. Zerstörung von Wracks in dem nördlichen atlan- 
tschen Ocean. 

% Vorschriften betrefiend das Befahren von engen 


Gewässern. 
7. Signalwesen. 


Nach § 10 des Statuts müssen Anträge zur Tagesordnung 
gets vier Wochen vor Abhaltung des Vereinstages dem 


Vestn eingereicht werden. Falls demnach diesbezüg- 
bebe Winsche hervorteten sollten, ersuche ich, mir bis 


spätestens den 25. Januar Mittheilung zu machen. 


Il. Signalwesen, 

& Signals tatianen. Sesschifferverein ,Colum- 
bus" zu Bremen, vom Nautischen Verein zu Rostock 
wd von Danziger Schifferverein wird mir mitgetheilt- 
dus bezüglich der Dienstanweisung tür das Personal der Sig- 

> ustelionen Marienleuchte und Arcona weitere Wünsche, als 
&es in dem dritten Rundschreiben vom 4. 
i gegebenen, nicht zu äussern sind. Der letztgenannte Verein 
wilt « für nothwendig, dass auf Rixhöft eine ebensolche 
Station wie anf den anderen beiden Leuchtthürmen errichtet wird, 

b Signalsystem. Ueber das von mur den Mitgliedern 

vurgelegte Signalsystem des niederländischen Fregatten-Kapitäns 
-& D, Herrn Vreede äussert sich der Nautische Verein zu 
Rostock folgendermaassen: 


Vom 


December v. J. an- 


„Das Vreede'sche Signalsystem erscheint an sich einfach 
ind bat den Vortheil der allgemeinen Anwendbarkeit, Ueher 
de Zweckmissigkeit der allgemeinen Einführung desselben auf 

%er Handelsflotte kann jedoch erst dann ein einigermassen zu- 
kefendes Urtheil abgegeben werden, wenn es nach allen Rich- 
tungen hin gehörig praktisch erprobt ist, Dabei wäre zunächst 
@ untersuchen. ob io allen Fallen die Unterscheidung der 
‚ngelnen Signale leicht und sicher erfolgen kann und ob die 
Mannschaft schnell zu einer sicheren Handhabung desselben ge- 

dug; Die Ausdehnung des Systems auf Nacht- und Schall- 

Wale erscheint diesseits weniger einfach. — Das Signal Z 

wlordert 9 Lichtblitze bezw. Töne — und erregt am meisten 

"Beienken, da auf diesem Gebiete am ersten zu besorgen ist, 

dee die Praxis wesentliche Komplikationen herbeiführt und 
sehelsolle Irrtbümer mehr oder weniger leicht entstehen 

‚lien Der auf die Nacht- und Schallsignale bezügliche 















Tal des Systems dürfte daher eine besonders eingehende 
Bptobung notwendig machen.” 
Der Danziger Nautische Verein erklärt, dass das 


- ch des Herrn Vreede über Signalwesen zwar sehr praktisch 
dass jedoch in der Handelsmarine selten Fälle eintreten, 
& zu verwerthen. 

© Seeschifteryerein „Columbus“ zu Bremen 
iesom Signalsystem eine ablehnende Haltung ein, weil 
etwas umständlich ist und nach der Meinung des Ver- 
= t Vereinfachung bezw. grissere Verbesserung enthält 
der meisten Fällen der jetzt gebräuchliche und gut 
Hale Signalcode vorläufig genügt. 


lil. Bau der Vordersteven bei Seedampfern. 

Ueber diese Angelegenheit äussert sich der Danziger 
Nautische Verein: „Der Nutzen des senkrechten Vorder- 
stevens auf unsern Seedampfern, welcher weder Gallion noch 
Bugspriet trägt, tritt bei dem regen Schiffsverkehr auf den 
engen Revieren, in den Docks und auch wohl bei heftig seit- 
wärts einlaufendem Seegange sehr vortheilhaft in die Erschei- 
nung, wirkt aber bei Kollisionen auf hoher See geradezu ver- 
derbenbringend, indem das angerannte Schiff in der Regel in 
der Wasserlinie getroffen, so schnell zum Sinken gebracht 
wird, dass weder Zeit zum Aussetzen der Rettungsboote, noch 
zu Nothsignalen für etwa in der Nähe befindende Schiffe übrıg 
bleibt. Da ist auch an dem schroffen Bug des übersegelnden 
Schiffes durchaus keine Handhabe, die es vereingelten Un- 
glücklichen noch gestatten möchte, sich durch Ueherklettern zu 
retten, und Passagiere sowohl als Schiffsbesatzung 
ihren jahen Tod in den Wellen finden. Aus diesem Grunde, 
und in der Voraussetzung „internationaler“ Vereinbarung 
spricht sich der Verein für die Wiedereinführung der nach 
vorn überhängenden Steven aus, weil damit das angeranute 
Schiff zuerst hoch über Wasser getroffen wird, und ehe das 
verursachte Loch bis zur Wasserfläche hinab sich vergréssert, 
der Stoss bedeutend abgeschwiicht ist und das Sinken 
des angerannten Schiffs oftmals vermieden wird.“ 


müssen 


schen 


IV. Prüfung der Schiffer und Seesteuerleute in den 
Gesetzen der Wirbelstirme. 

Zu diesem Gegenstand und der Begründung des Kieler 
Nautischen Vereins bemerken der Vorstand der See-Berufs- 
genossenschaft in Hamburg und der Nautisehe Verein 
zu Timmel, dass durch & 16 der Bekanntmachung vom 6. 
August 1887 die $ 1—13 der Bekanntmachung vom 25. Sept, 
ISG aufgehoben seien, es vom Verein zu Timmel be- 
dauert wird, dass der alte $ 13 nicht bestehen geblieben, weit 
jetzt thatsdchlich viele Schiffe nur mit zweien zum Seesteuer- 
mann geprüften Steuerleuten fahren sollen. 


wobei 


V. Farbenblindbeit der Seeleute. 

Der Danziger Nautische Verein hat zu diesem Be- 
rathungsgegenstand die folgende Resolution gefasst! 

„Die öfter zu wiederholende ärztliche Untersuchung auf 
Farbenblindheit derjenigen Seeleute vorgertickten Alters, welche 
sich im Besitze der Befähigung zum Seeschiffer resp. Stener- 
mann der deutschen Handelsmarine befinden, wird von unserm 
Verein befürwortet, weil das Sehvermogen, hauptsächlich des 
älteren Seemanns, ber den oftmals harten Unbilden der Witte- 
rung, denen sein Körper während der Winterreisen ununter- 
brochen ausgesetzt ist, 
schweren 
schiffer 
kann,” 


leicht bis zur Untauglichkeit für seinen 
Beraf geschädigt 


resp. 


und seine Befähigung zum See- 
Steuermann dadurch in Frage gestellt werden 


Rostock ist mit der im 
Ausicht des Kieler Nau- 


Verein tu 
mitgethedten 


Der Nautische 
dritten 
tischen Vereins einverstanden. 


PRPREREETE 


VL. Bestimmungen 

über das Befahren enger Gewisser. 
Der Vorstand des Danziger Nautischen 
äussert Frage wie folgt: „Für das Befalıren von 
engen Gewässern, Revieren und Hafenanlagen allgemeine Be- 
stimmungen zu treffen, ist nicht zu empfehlen, weil die Eigen- 


thümlichkeiten eines jeden Reviers besondere Maassuabinen er- 


Vereins 
sich zu dieser 


heischen, welche in den Vorschriften für die betreffenden 
Lootsen, bezw. in den Hafenverordnungen niedergelegt sind. 


Es wäre sehr erwünscht die Hafenverorduungen den Schiffs- 


führern mehr wie bisher bekannt zu machen.” 


Hierzu bemerke ich, dass es sich zunächst, wie auch der 


obengenannte Verein bemerkt, nur um die Sammlang der in 


den einzelnen Revieren der deutschen Gewässer geltenden Be- 


stmimungen handeln kann. Zu diesem Zweck ersuche ich, mir 
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demgemäss zur weiteren Bekanntmachung, die in den ver- 
schiedenen Hafengebieten geltenden Vorschriften zu übermittela. 


VU. Zerstörung von treibenden Wracks im 

nordatlantischen Ocean. 

Wiederholt ist auf die Thatsache hingewiesen, dass im nord- 
atlantischen Ocean treibende Wracks die Schifffahrt gefährden. 
Die Zahl dieser Wracks wird als eine beträchtliche bezeichnet, 
Meistens sollen es amerikanische, mit Holz beladene Segler 
sein, die an der Küste der Vereinigten Staaten von der Mann- 
schaft verlassen wurden, und dann mit dem Golfstrom in den 
Atlantik hinausgetrieben sind. In der Presse werden einzelne 
Beispiele von Unfällen durch derartige Wracks mitgetheilt. In 
Eugland ist bereits verschiedentlich über ein Vorgehen zur 
Beseitigung der dadurch entstandenen Schifffahrtsgefabren ver- 
handelt. So wurde 1804 eine Sachverständigen - Kommission 
eingesetzt, doch hat diese eine internationale Vereinbarung 
nicht empfehlen können. Im Jahre 1896 wurde eine Bill er- 
lassen, durch welche den Schiffsführern zur Pflicht gemacht 
wurde, über das Vorhandensein sowie die Lage soleher Schiff- 
fahrtshindernisse Mittheilung zu machen, welche in der Shipping 
Gazette veröffentlicht werden. Es heisst, dass neuerdings im 
britischen Parlament der Antrag gestellt werden soll, der das 
Eingreifen der Regierung zur Beseitigung dieser Schifffahrts- 
gefahren fordert. Es wird ferner in Anregung gebracht, dass, 
wenn keine Kriegsschiffe zur Zerstörung der treibenden Wracks 
ete. verfügbar sind, den Führern von Handelsschiffen Prämten 
auszusetzen, desgleichen auch den betheiligten Bootsmannschaften, 
sowie ferner, dass jedes Schiff zur Beseitigung dieser Schiff- 
fahrtsbindernisse eine genügende Anzahl von Dynamitpatronen 
an Bord führen sollten. — Dieser Gegenstand dürfte wichtig 
genug sein, auch die deutschen nautischen Kreise zu beschäfti- 
gen, ich beabsichtige deshalb eine Verbandlung über denselben 
auf dem nächsten Vereinstage herbeizuführen. 

Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 





Zu dem Artikel: „Noch einmal die Fixirung hoher und 
höchster Breiten“ bemerke ich kurz, dass der Verfasser mich 
falsch verstanden hat, wenn er glaubt, ich habe mit Hülfe der 
Differenzial-Gleichung zeigen wollen, wie die durch Nehen- 
merklianböhe gefundene Breite gänzlich unzuverlässig sei. Dies 
hat mir selbstverständlich durchaus fern gelegen, vielmehr habe 
ich durch die gemachten Ableitungen nur gezeigt, wie die 
Hlöhenänderung auf hohen Breiten, selbst unter den günstigsten 
Umstünden, (wenn das Gestirn im ersten Vertikal steht) so 
sehr gering ist, dass sie mit dem Octanten gar nicht mehr 
messbar und mit dem Sextanten es nur noch unter den denk- 
bar günstigsten Umständen ist, — wenn die Kimm als ‚eine 
scharf begrenzte Kurve erscheint. Wenn der Verfasser sich 
die Photographie „Aufgethürmtes Eis in der Nühe der Fram” 
in 2. Lieferung „In Nacht und Eis“ von Fridtjof Nansen an- 
seben will, so wird er sich überzeugen, dass auf hohen Breiten 
schon aus diesem Grunde von einer genauen Breitenbestimmung, 
wie sie für wissenschaftliche Zwecke nothwendig erscheint, nicht 
mehr in vollem Mansse die Rede sein kann. Dazu kommt noch 
die dort herrschende grimmige Kälte, 40°C, und mehr, die ein 
Beobachten mit entblösster Hand so gut wie unmöglich macht 
und mit Hülfe von Pelzbandschuhen wohl schwerlich ausführ- 
bar ist. Endlich bemerke ich noch, dass man, „da man keine 
rechte Zeit mehr hat“, und, füge ich hinzu, wegen der geringen 
Höhenänderung, „man mit kürzeren oder längeren Unter- 
brechungen so lange beobachten müsse, (Hier liegt der Gedanke 
nahe; bis man zu einem Eisklumpen vollständig erstarrt ist.) 
bis man ein Fallen des Gestirns wahrnimmt, wm sicher zu sein, 
auch die höchste Höhe gefunden zu haben.” Viel Phantasie 
gehört nicht dazu, um zu erkennen, dass die Verhältnisse, auf 


hohen Breiten doch wesentlich anders liegen, als der Verfasser 
uns glauben machen wall. Zum Schluss bemerke ich noch, 
dass auf der Breite von Leer, 53° 14°, wenn das Gestirn inn 
ersten Vertikal stebt, die Höhenänderung in 1 Zeitminute 9 
Bogenminuten beträgt, und bei einem Az. von 15° sie noch 
2+ 18" ausmacht. Auf Nansens Breite, wie ich in meinem 
ersten Artikel gezeigt, beträgt dagegen, wenn das Gestirn im 
ersien Vertikal steht, die Höhenänderung nur 0° 59", mit 
dem Octanten also noch kaum wahrnehmbar, bis 15° Az. ist 
die Höhenänderung gar nur 0 15”, also selbst mit dem Sex- 
tanten, bei nur einigermaassen unsicherer Kimm, nient mehr 
mit Sicherheit zu erkennen. Wer an Bord auf mittleren Brei- 
ten, beispielsweise in der Nordsee, Meridianhöhen der Sonne 
beobachtet hat, ungeachtet die Höhenänderung bei 15° Az. 
noch ca. 2° beträgt, wird in der gemessenen Meridianhöhe noch 
mmer eine Unsicherheit von 1 bis 2' gefunden haben. Wenn 
so etwas aber unter günstigen Umständen möglich ist, welche 
Meinung soll man dann hegen, was unter den denkbar un- 
günstigsten Umständen möglich ist? Nansens grosse Verdienste 
um die Polarforschung bleiben selbstverstindlich unangetastet. 
W, Döring. 





Vermischtes. 





Die Thätigkeit der Schiffsjungen - Meldestelle des Vereins 
der Rheder des Unterwesergeblets in Bremen. Bureau-Haus 
Schütting. Im ‚Jahre 1895 wurden angemeldet 167 Jungen. 
Von 1895 wurden noch angemeldelt 16. Zusammen 183. Da- 
von wurden angemustert auf Segelschiffen 75; auf Dampfern 
grosser Fahrt 62; auf Dampfern kieiner Fahrt 7. Zusammen 
144. Wieder abgemeldet, resp. nach Einberufung nicht er- 
schienen waren 33; verbleiben auf der Liste für 1597 6. Von 
Letztere 6 sind in diesem Jahre bereits 2 angestellt. 


neuen, auf der Werft von Blohm & Voss 
Doppelschraubendampfer „Barbarossa" des Nord- 


Ueber den 
erbauten 
deutschen Lloyd schreibt die W.-Z.: Die Dimensionen des 
Schiffes sind: Länge 525°, Breite 60‘, Tiefe 35‘, der Raum- 
gehalt beträgt 10600 Reg.-Tous, das Deplacement ca. 20 000 
Tous. Die Einrichtung und Ausstattung des Schiffes ist an- 
nähernd dieselbe wie bei dem Dampfer „Frieilrich der Grosse”, 
Auch dieser Dampfer besitzt zwei übereinander befindliche, 
an den Seiten offene Promenadendecks, in deren Decksaufbauten 
die Passagierzimmer liegen. Das obere Promenadendeck ist 
für die Passagiere erster, das untere für Passagiere zweiter 
Classe bestimmt, Die Passagierzimmer sind fur vier, zwei 
und eine Person eingerichtet. Der Salon, das Damenzimmer 
und Rauchzimmer zeichnen sich durch eine äusserst geschmack- 
volle Einrichtungen aus, und werden namentlich die überaus 
hübschen Wandbilder: Städteansichten und Scenen der 
deutschen Geschichte zur Zeit Barbarossa’s darstellend, überall 
grossen Beifall finden und nicht wenig dazu beitragen, das 
Interesse für deutsches Land und deutsche Geschichte auch 
im Auslande iu Kreisen wachzurufen. Hervorge- 
hoben zu werden verdienen noch die besonders grossen Bade- 
einrichtungen, die umfangreichen, aus 16 hydraulischen Krähnen 
bestehenden Lösch- und Ladevorrichtungen und vor Allem die 
aussergewöhnliehen Sicherheitseinrichtungen des Schiffes. 


aus 


weiteren 


Schitfsmanifeste nach Spanien. Durch eine spanische 
Finanz-Ministerial-Verordnung vom 9. December 1596 ist be-- 
stimmt worden, dass das Verzeichniss derjenigen Waaren, 
welche nach Artikel 62 der spanischen Zollordoung in den 
Schiffsmanifesten stets spevialisirt anzugeben sind (Taback, 
Colonialfnichte, Gespinnste, Gewebe, Posamentirwaaren, Garne, 
Petroleum-Brauntwein, Alkohole, geistige. Getränke), auf künst- 
liche Farben, pharmaceutische Produkte, Alkaloide, Parfüme- 
rien. Fächer, Spielzeug, Regen- und Sonnenschirme sowie Hüte 





alee Art auszudehnen ist, und dass die in Artikel 306 Ziffer 
4 der Zoliordnung für Zuwiderhandlungen gegen die Vorschrift 
des Art. 64 enthaltene Straffestsetzung (5 bis 100 Peseten für 
jes Kolli) künftig auch auf Zuwiderhandlungen gegen vor- 
stehende Bestimmung in Anwendung zu kommen hat. 

Die bremische Seefahrtsschule wurde im Jahre 1806 von 
65 Schülern besucht. Unter diesen waren auf der 





Breme Olden- Proansn Andere Aus- Im 

id burger Deutsche Linder Ganzen 
Seuermannsschule 15 1 18 8 2 44 
Schifferschule 13 ] 5 2 0 21 
Zusammınen 28 2 23 10 2 65 


Frithjof Nansen, der berühmte Polarforscher stammt aus 
diner schleswig-holsteinischen Familie, Der älteste Stamm von 
‚dem wir etwas wissen, war der Bürger und Kaufmann Ewert 
Sassen in Flensburg gestorben den 22. Dec. 1613. Ein Sohn 
won ibm, Hans Nansen, der Aeltere wurde russischer Dol- 
meischer bei dem König von Dänemark und ging im Jahre 
14) als Abgesandter des Königs nach Pezora zum Kaiser von 
Busiani, wurde dann Präses der isländischen Handelsgesell- 
shaft und machte viele Reisen. Sein Sohn Hans Nansen, der 
Jünger, wurde im Jahre 1688 Assessor im Höchsten Gericht 
und Präsident der Residenzstadt Kopenhagen. Von ihm stammt 
&r pct so berühmt gewordene Norwegen ab. 





Kleine Mittheilungen. 





, 
t 


Ueber die Ausrüstung der Kauffahrteischiffe mit Hülfs- 
wittde zur Krankenpflege faud, wie die „Pharm. Ztg.“ meldet, 
in Reichsgesundheitsamt eine Berathung statt. Der aus 
Schifffahrts-Intenessenten, Medicinalbeamten und Aerzten be- 
‚ #ebenden Kommission gehörten Herr Medicinal-Assessor Dr. 
. Sehscht-Berlin und Herr Apotheker Ulex-Hamburg als phar- 
macentische Mitglieder an. 






















Die Hamburger Finanzdeputation will den Bau eines neuen 
: Lostsendampfers für die Elbe im Submissionswege vergeben. 
“ Es scheint demnach, dass sich der Dampferdienst für das 
“Teotseowesen bewährt hat. 


_ Der Deutsche Fischereiverein geht mit der Absicht um, 
ten preussischen Landwirthschaftsminister eine Eingabe zu 

rbriiten, in welcher eine umrassende Aenderung des 
„Fach stzes vorgeschlagen wird. Der Sonderausschuss 
u Seefiacherei hält gegenwärtig darüber Berathungen ab. 
diese beendet sind, sollen die Beschlüsse den innerhalb 
Grangsbercichs des preussischen Fise oe ar beiten- 


a; nach Eingang dieser Gutachten soll dann eine Schluss- 
ing stattfinden und das gesammte Material dem Minister 
wirthschaft übermittelt werden. 





Vereinsnachriehten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

‚der Versaminlung vom 11. Januar in welcher Herr 
Macher anfangs den Vorsitz führte, wurde auf einen 
files Vorsitzenden der langjährige zweite Vorsitzende 
dr Antoine-Feill zum Elırenpräses des Vereins ernannt, 
pt. “L, Meyer, Oberinspektor der Hamburg-Amerika- 

ihrt, zum zweiten Vorsitzenden gewählt wurde 
2 übernahm. Für die durch diese Wahl frei- 
e einies' Beisitzenden wurde Inspektor Theile ge- 
je Punkt der Tagesordnung vertagt werden 
dritten ‘dem 


Punkt, Kassenbericht, ge- 


Pe ae 
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schritten, welcher von dem Kassirer, Kapt. Messtorff abge- 
stattet wurde. Zu Revisoren wurden Kapt. Barrelet und Herr 
Hechelmann gewählt. Es erfolgte hierauf die Verlesung eines 
vom 5. Januar datirten vierten Rundschreibens des Vorsitzenden 
des deutschen Nautischen Gesammt-Vereins, Geh. Commereien- 
rath Konsul Sartori in Kiel, aus dem sich ergab, dass der 
diesjährige Vereinstag am 22. und 23. Februar wie gewöhnlich 
in Berlin abgehalten werden wird. Da die ersten vier Punkte 
bereits in dem Verein berathen worden sind, konnte man gleich 
die Zerstörung der treibenden Wracks im nordatlantischen 
Ocean in Berathung ziehen. Der Vorsitzende hob die Wichtig- 
keit dieser Frage hervor, betonte aber auch die grossen 
Schwierigkeiten, welche der Ausführung eutgegen stehen wür- 
den. Zwar sei von England ein Gesetz erlassen, welches den 
englischen Schiffskapitänen die Pflicht auferlege, gesehen« 
Wracks etc. bei der Ankunft im nächsten Uafen zu melden, 
indess sei damit noch nicht viel geschehen. Kriegsschiffe aus- 
zuschicken, würde auch nieht viel nützen, da die Auffindung 
der Wracks auf hoher See, wo sie beständig ihren Ort wech- 
selten, sehr schwer sein würde. Von anderer Seite wurde be- 
merkt, dass es auch noch fraglich sei, ob ein verlassen ange- 
troffenes Schiff, wenn man es nicht bergen könne, so ohne 
Weiteres zerstört werden dürfe; gesetzlich wenigstens sei dies 
noch nicht festgestellt. Nächste T.-O.: 1. Delegirtenwahl. 
2. Regelung der Ersatzansprüche bei Kollisionen im Falle 
beiderseitigen Verschuldens. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die am Donnerstag, den 7. Januar abgehaltene General- 
Versammlung, welche sehr zahlreich besucht war, wurde vom 
Vorsitzenden geleitet, welcher zunächst den Mitgliedern und 
dem Vereine im neuen Jabre recht viel Glück wünschte und 
auf die Erfolge hınwies, die der Verein im verflossenen Jahre 
aufzuweisen hatte. Ilierauf wurden 3 Herren als Mitglieder 
in den Verein aufgenommen und sodann eine Menge von 
eingegangenen Zuschriften verlesen, unter denen besonders zu 
bemerken waren ein Schreiben vom Bureau des Reichstags, in 
welchem mitgetheilt wird, dass die Petition der Vereine 
deutscher Seesteuerleute vom December 1505 betreffend Ab- 
änderung des Iuvaliditäts- und Altersversicherungsgesetzes dem 
Herrn Reichskanzler zur Erwägung im Sinne der in der 25. 
Sitzung des Reichstags vom 28. Januar 1846 beschlossenen 
Resolution überwiesen sei; ein Schreiben der Deputation für 
Handel und Schifffahrt betr. Seeunfallversicherung: drei Schrei- 
ben vom Verein der Seesteuerleute an der Weser und eins 
seines Vorsitzenden Herrn Navigationslebrers Prahm ; die Aus- 
trittserklärungen von drei Herren u. A. m. Der Vorsitzende 
erstattete sodann Bericht über den Kassenabschluss des Jahres 
1506, aus welchem hervorging, dass der Verein einen Baar- 
überschusss von rund .# 4200 verzeichnen konnte, dass somit 
das Vereinsvermögen, die Ausstiinde an Beiträgen und Dar- 
lehen nicht eingerechnet, etwa .4 6500 betrage. Nachdem so- 
dann einige Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe an Stelle in 
See gegangener Mitglieder vorgenommen worden waren, wur- 
den von der Generalversammmlung folgende Beschlüsse ge- 
fasst; eine Hülfskraft für das Bureau zur Unterstützung des 
Vorsitzenden endgültig anzustellen, die Versammlungen des 
Vereins, wie solches auch in der Geschäftsordnung vorgesehen, 
pricise 8 Uhr zu eröffnen; die einmaligen Zahlungen zum 
Effekten-Versicherungsfonds in Höhe von .# 5 für fällig zu 
erklären: einen Herrn aus der Mitgliederliste zu streichen. 





Frachtenberiehte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 13. Januar 1847 


Seit unserem letzten Frachtenberieht ist das Salpetergese hät 
leiihafter geworden, wodurch die Raten sich etwas befestigen 


[3 


36 


konnten. Hoffentlich wird diese kleine Aufbesserung etwas 
anhalten. San Francisco ist noch immer leblos, ebenso wie 
River Plate und Heimfrachten von den Reishäfen und Australien. 
Ausfrachten halten sich noch immer fest. Nachstehend einige 
Abschlüsse: 

„Glenatvon” Chilen. Salpeterplätze U. K. Cont. 17,6. '/, direkt, 
Connossemente nicht vor dem 1. April zu zeichnen. 
„Centurion“ Chilen. Salpeterplätze U. K. Cont. 17,6 -.. '/, direkt, 
Connossemente nicht vor dem 1. April zu zeichnen, 
„Seottish Glens“ Uhilen. Salpeterplätze,U. K. Cont. 16.9 +. 4), 

direkt, Februar März. 

„Emin Pascha* Puget Sound: Westkiiste Südamerikas, 
range 30 — +. 26 direkt, lumber. 
„Gudrun“ Chileno. Salpeterplitze/U. K. Cont. 

März-Beladung, 
„Trade Winds“ Caleutta Dundee, Jute 20,— 
.Pohona” Cardiff’Montevideo 16.4, Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 31. December 18. 

Das Geschäft der letzten Woche war ziemlich lebhaft und 
erheblich besser, als wir es in vielen früheren Jahren zu dieser 
Zeit gewohnt gewesen sind. Eine wichtige Veränderung in den 
Raten ist nach keiner Richtung hin zu melden, auch war die 
Nachfrage nicht besonders lebhaft, doch finden die angebotenen 
Dampfer zu früberen Sätzen prompt Nehmer, In der Nähe 
befindliche Dampfer sind nicht mehr knapp und Getreideräumte 
für Januar bedingt wenig oder um garnichts höhere Raten als 
für Beladung in späteren Monaten, nämlich 3sh 1'),d—Ssh 3d 
nach Cork f. o.. 2sh Od—2sh 10d direkt, je nach Grösse und 
Auf dem Segelschiffsmarkte schliesst das Jahr 
während für spätere Monate gute Offerten 
Da nach hier 


Pisagua 


176+. ', direkt, 


Löschhäfen. 
rubig, aber fest, 


nicht leicht erhältlich sind. die meisten der 





'Boecker & Comp. Schalke i. W.| 








fabriziren und empfehlen: 


sisenbahn-, [)- u. 
Krampen ete. 


in allen Qualitiiten. 






Farbenfabrik „Hansa“, 











Steinhö 


Drahtseile für Bergwerke, 
Schiffstauwerk, Signallitzen und 
Litzen für Umzäunung. 


.-Grubenschienenniigel, 


Verkupferte, verzinkte und blanke Drähte 


Hansacomposition 
Anerkannt beste Schiffsbodenfarbe. 


Kiel. 


Vertreter: M. Jebsen, Hamburg. 


Otto Berner & Co. 


HAMBURG 
ift No. 3. 


Eleftrijche 


Schitisbeleuchtung 


Sirajtübertrogung. 





| unterwegs befindlichen Schiffe aber befrachtet sind, so dürfte 


sich das Geschäft im neuen Jahr wieder beleben und ein leb- 
hafterer Markt höhere Raten herbeiführen. 














Wir notiren | Getreide. | Pro- | ag | ger 
| | visionen. In. Oelkuch. gut. 

Liverpool, Dpfr. 34. 115 al7/6 (12,6 12.6 
London, Dpfr. 3d. 176 10 126 
Glasgow, Dpfr. Id. 25 ‚10 15,al7/6 
Bristol 4d. Jan. 122 6 ley 17/6 
Hull 3!'.d. 125 15 17,6 
Leith 4's d. (25/ 176 20) 
Newcastle 3! yd. 25; 20 17,6 
Hamburg tid 1 .# 15 4 22 cents. ‚50 mk. 
Rotterdam the. 27"), cts. (20 cts. 12al6c. 
Amsterdam Ihr. 27°, cts. 20 ets. | 12al6e 
Copenhagen 4:3 Jan. 1276 22.6 23; 
Bordeaux 3/4, 37, ceuts./274 yc. Es 
Antwerpen 2% .n2°,.d. 125 20, 20/ 
Bremen 40 5 März |28e. 22 ce. I12e. 
Marseille 3°. 22 0225 120 22) 6a2b/ 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 15-128d.— Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 35¢. — Amsterdam 35¢, — Copenhagen 7-32d. 


— Antwerpen 5-32d. — Bremen 30c, — Marseille 3-16d. 
Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork 1.0. Direct. Continont. Shanghai. 
N. ¥. Balt. U.K. 
Getreide per Dampfer 33 3/3 3 3,3 . 
Raff. Petrol. per Segel ....  .... 203  .. 216. 
Hongkong. Java. Unlentta. Japan. | 
Getreide per Dampfer ...... 0 ssecee secces  seaee 4 
Raff. Petrol. per Segl 17e. 19',,a20c. de. 19' ye. 7 


Mackens & Edelmann 


Segelmacher 


Steinhöft Pl.12, Speicher, 3. Boden 
HAMBURG. 


Telephon: Amt Il, No. 6208, 


Handlung und Vermiethung von 
| Slaggen, 


Anfertigung von Segeln, Markisen, 
Persenningen und Flaggen. 
Specialitit: Heck- u. Stevenfender 
für Schleppdampfer. 
Fabrik und Lager von Schwimmwesten, 
gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 


Hafen-Apotheke 


Allopath. u. homöopath. Officin — English 
dispensary — Pharmacie francaise. 


Fernsprecher I, 4554, 
‚Hamburg, Neust. Neuerweg/8/19 


Hermann Hasse. 






Drahtstifte, 














Haus, Reise-, u. Schiffs-Apotheken in 

| allen Grössen und Ausführungen, Auffüllen 

derselben schnell und za sehr mässigen 
Preisen. 






Haupt-Niederlage von: 
in- und ausländischen Speeialitäten; 
Albert's Remedy for Rheumatism and 
Gout; Sauter's electro- 
homöopathischen Sternmitteln. 


und 





| Werbandstoffe, chirurg. Artikel etc. etc. 















Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschr 
erchwint jeden Sonnabend. 
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Hamburg, den 23. Januar 
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Frachtenberichte. — Büchersaal. 


Auf dem Ausguck. 


Hafenarbeiterausstand in Hamburg, dem 
weiteren, nicht direkt betheiligten Kreisen 
ehr grosse Beachtung geschenkt hat, ist in 
ten Tagen wieder etwas mehr in den Vorder- 


des öffentlichen Interesses gerückt. Die 
ber haben ein Schreiben an den Senat 
in dem sie sich bemühten. ihre bisher 


Igemein gehaltenen Versprechen näher zu 
iren, um den Verdacht «der Arbeiter zu 
len, dass man es mit der früher in Aussicht 
en Enquéte nicht ehrlich meine. Es 
(Schreiben u. A.: 

Arbeitgeber 


heisst 


können vor boendigtem Aus- 
‘den erhobenen Forderungen nicht nach- 
ohne sich fortgesetzten unerträglichen Be- 
angen in ihrem Erwerbsleben auszusetzen, 
gsten jetzt, wo sie nicht melır 
um Nachgeben gezwungen zu werden. Der 
ber-Verband ist jedoch von dem Wunsche 
den Beweis zu liefern, dass er es mit der 
ng etwa vorhandener Missstände ehrlich 
ind den Ausständigen den Schritt zu er- 
zu der Arbeit zurückzukehren, 
so mehr verschlossen sein wird, je länger 
ickkehr hinausschieben. Dem Verbande 
Börhebliche Missstände, soweit solche nicht 

meinen Mangelhaftigkeit menschlicher 
n liegen, nicht bekannt. Er wird 


-.. 


zu besorgen 


welche 


sich 


jedoch gern darauf aufmerksam machen lassen und 
gestattet sich deshalb, bei hohem Senate zu bean- 
tragen, unabhängig von der geplanten Untersuchung, 
einen Hafeninspektor anzustellen, Aufgabe 
nach Art der Fabrikinspektoren die 
Arbeitsverhältnisse auf allen Gebieten des Hafen- 
verkehrs zu überwachen und Besserungen heıbei- 


dessen 


es sein wird, 


zuführen, wo solche angebracht sind. Es steht zu 
hoffen, dass damit eine den Arbeitern erwünschte 


dem soeialen Frieden nützliche dauernde 
Institution geschaffen werden wird.“ 

Die Arbeiter andererseits haben sich an die 
Arbeitgeber in einem Schreiben gewandt, in 
sie sich bereit erklärten, in Verhandlungen einzu- 
treten, und zwar sollte jede Arbeiterkategorie einen 
Vertreter 
seiner Branche zu verhandeln hätte, 
der Unternelimer ist hierauf der Bescheid geworden, 


und 


dem 


stellen, der speciell nur mit einem Arbeit- 
geber Seitens 
dass man sich zwar von Verhandlungen auf anderen 
Grundlagen als die s. Z. vom Senate vorgeschlagenen 
keinen Erfolg verspreche, indessen gewillt sei, eine 
Arbeiterdeputation zu empfangen. Am Sonnabend, 
den 16. Jan. Nachmittags haben dann Verhandlungen 
stattgefunden. Ein 
greifbares Resultat scheinen (dieselben nicht ergeben 
und die Situation scheint nach wie vor 
unverändert, In den Arbeiterrereinen betheuert 
man, dass man zum Frieden geneigt sei, und ver- 
sichert im nämlichen Athemzug, man diesen 
Bedingung der 
aller ursprünglich gestellten Forderungen acceptiren 


zwischen den beiden Parteien 


zu haben. 


dass 


Frieden nur unter der Gewährung 


3h 


könne. Die Forderung, die heute in erster Linie 
gestellt wird, ist selbstverständlich die der Ent- 
lassung aller sogenannter Strikebrecher und Wieder- 
einstellung der alten Leute, soweit Dies angängig. 
Dass die Arbeitgeber sich darauf nicht einlassen 
können, liegt auf der Hand. erklärten in der 
oben erwähnten Versammlung: 

„Die Entlassung der neuen Arbeiter, die in 
der schweren Zeit trotz aller Anfeindungen zu 
ihnen gestanden hätten, würde eine khrlosigkeit 
der Arbeitgeber sein. Keiner der Arbeitervertreter 
würde in ähnlicher Lage das thun. Gingen die 
Arbeitgeber darauf ein, so würden die Arbeiter sie 
mit Recht verachten. Das mangelnde Vertrauen 
zu den Arbeitgebern und namentlich zum Senat 
sei unbegründet. Frühere Verhandlungen der Ewer- 
führer unter Leitung der Handelskammer hätten zu 
günstigen Ergebnissen für die Arbeiter geführt, 
und die Handelskammer stehe doch den Arbeit- 
gebern noch näher als der Senat. In diesem Falle 
hätten die Arbeitgeber ihren ehrlichen Willen nocli 
durch den bedingungslos gestellten Antrag auf Ein- 
setzung eines Hafeninspektors — eine alte Forderung 
der Arbeiter — bethätigt. Die Arbeitgeber verlangten 
nicht die bedingungslose Wiederaufnahme der Arbeit, 
sondern die Aufnahme unter der Bedingung, dass die 
behaupteten Missstände hinsichtlich der Loln- und 
sonstigen Fragen unter unparteiischer Leitung geprüft 
und, soweit angänglich, abgestellt würden. Da die Ar- 
beiter erklärt hätten, dass sie nur wegen dieser Fragen 
in den Streik eingetreten seien, so sei ihren Wünschen 
soweit entsprochen worden, als es bei Lage der 
thatsiichlichen Verhältnisse möglich sei. Sie dürften 
nieht vergessen, dass wenn sie meinten, nicht so 
behandelt zu sein, wie sie es fordern könnten, die 
Arbeitgeber nach der Art der Entstehung und 
Führung des Strikes mindestens eben so viele Ursache 
zu solchen Klagen hätten; ferner, dass die Haupt- 
schwierigkeiten überwunden seien, dass der Hafen 


Sie 


im Ganzen wieder sein gewöhnliches Aussehen zeige, 
die neuen Arbeiter mehr und mehr dazu 
übergingen, sich hier niederzulassen, den früheren 
Arbeitern daher von Tag zu Tag weitere Stellen 


dass 


verschlossen würden. 


* = 
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In den Handelsbezichungen zwischen Frank- 
reich und Brasilien hat 
Jahren ein stetiger Rückgang bemerkbar gemacht. 
Diese offenkundige Thatsache hat den französischen 
Minister des Acusseren, Hanotaux, veranlasst, vor 
etwa anderthalb Jahren einen Experten, einen ge- 
wissen Herrn Wiener, nach Brasilien zu entsenden, 
mit dem Auftrage, die Gründe dieser für die fran- 


sich seit einer Reihe von 


zösische Industrie so beunrubigenden Erscheinung 
zu erforschen und wenn möglich Mittel und Wege 
zur Hebung des finden. Herr 
Wiener hat sieh länger als ein Jahr in Brasilien 


Uebelstandes zu 


aufgehalten, das Land nach allen Richtungen hin 
durchquert und ist überall mit den Handelskreisen 
in Verbindung getreten, um die ihm gestellte Auf- 
gabe in der gründlichsten Weise zu lösen. In 
erster Linie scheint es der Mangel einer franzüsischen 
Bank in Brasilien gewesen zu sein, der die Handels- 
transactionen zwischen den beiden Ländern behin- 
derte, ein Mangel, der inzwischen durch die Grün- 
dung eines solchen Instituts mit einem Kapital von 
10 Mill. Fres. beseitigt ist. In zweiter Linie ist 
es das Fehlen ausreichender Schiffsverbindungen 
unter französischer Flagge. Die Dampfer der 
Messageries Maritimes, Chargeurs Réunis und Trans- 
ports Maritimes laufen nur die Häfen von Pernan- 
bueo, Rio, Bahia und Santos an, wo ihnen überdem 
noch eine scharfe Concurrenz der britischen, deutschen, 
italienischen und österreichischen Linien entgegen- 
tritt. Nördlich von Pernambuco und südlich von 
Santos hat kein Hafen direkte Verbindung mit 
Frankreich durch französische Schiffe, Eine weitere 
Ursache des Rückganges des französischen Handels 
liegt in dem Uimstande, die französischen 
Häuser es unterlassen, Reisende nach Brasilien zu 
schicken, um Aufträge zu sammeln. In Frankreich 
kann man sich an den Wandel der Dinge noch 
nicht gewöhnen. Früher kamen die Brasilianer mit 
vollen Taschen nach Paris, um dort ihre Einkäufe 
zu machen. Heute reisen sie zwar noch immer 
dorthin, dank der bequemen Verbindung der sub- 


dass 


ventionirten Messageries Maritimes, aber nur zum 
Vergnügen, denn die Ordres haben die emsigen 
deutschen und britischen Reisenden ihnen 
abrefunzen, während die Herren noch im Burem 
sassen. Herr Wiener, der die Verhältnisse an Ort 
und Stelle studirt hat und die vorstehend erwähnten 
Beobachtungen gemacht, hat unlängst in einem vor 


bereits 


der Handelskammer zu Havre gehaltenen Vortrag 
die Sache eingehend erläutert. Die von ihm ent- 
wiekelte Idee der Gründung einer staatlich sub- 
ventionirten Dampferlinie nach 
Amazonenstrom 


und dem 
den vollen 


Para 
fand erklarlicherweise 


Beifall seiner Zuhörer. Es ist ja auch nicht zu 
leugnen, dass Frankreich seinen umfangreichen 


Handel mit Brasilien nächst der günstigen Lage 
viel der regelmässigen Dampferverbindung mittelst 
der subventionirten verdankt. Die 
aufgewandten Kosten für die Subvention haben sich 


sicher dem Lande bezahlt gemacht. 


Die Hamburg-Amerika-Linie beabsichtigt eine 
Erhöhung ihres Stammkapitals um 15 Millionen .%, 
sodass linfort das ganze Aktienkapital 45 Mill. A 
betragen würde, während die Prioritätsschulden sich 
nur auf etwa 13%, Mill. .# belaufen. Die Kapitals- 
vergrösserung wird im Hinblick auf cine 
Umgestaltung des Schiffsparkes vorgenommen. 


Messageries 


weitere 
Die 
kleinen Dampfer sollen ausrangirt und auch in der 


westindisecben Fahrt grosse Schiffe eingestellt werden. 
Ueber die Geschäftsresultate des verflossenen Jahres 
insert sich eine der „Börsenhalle“ zugegangene 
Nitheilung wie folgt: Das verflossene Geschäftsjahr 
iefert für die Behauptung, dass bei dem niedrigen 
Inrchsehnittsniveaun der Frachtraten nur grosse 
Aufnahmefähigkeit der Dampfer einen rentablen 
Hetrieh sichert, einen deutlichen Beweis. Trotzdem 
soch immer einer der wichtigsten Geschäftszweige 
in Rhedereibetriebe zwischen Europa und den Ver. 
Staaten, nämlich die Auswanderung, stockte, und 
trotz des Ausstandes der Hafenarbeiter, der mit 
erheblichen Nachtheilen für die Gesellschaft ver- 
kaöpft war, dürfte sich der im letzten Jahre erzielte 
Reingewinn, soweit er sich jetzt schon schätzen lässt, 
weh Abzug der für Amortisation und Zinsen der 
Prorititsanleihe aufgewandten Beträge auf ca. $!/, 
Mil. # beziffern. Die Verwaltung beabsichtigt 
aber, trotz dieses befriedigenden Ergehnisses eine 
höbere Dividende als 8°, nicht in Vorschlag zu 
bringen, denn sie sieht sich veranlasst, den Betrag 
rac, 6 Mill. .# zur weiteren Consolidirung der 
Gesellschaft und in Rücksicht auf die schnelle Ent- 
werthing des alten Schiffsmaterials für Ab- 
schreibungen von dem Werthe der Schiffe ete. zu 
verwenden. 


} 























* * 
. 


Eine in erster Linie fiir Lootsen, sodann aber 
‚auch für Rheder und Schiffsführer interessante 
Gerichtsentscheidung veröffentlichen wir nach der 
H 6-7. an anderer Stelle unseres Blattes. Es wird 
in dem’ Erkenntniss des Ober-Landesgerichts den 
Lootsen zur Pflicht gemacht, sich stets über alle 
Vorkommnisse betreffs des Fahrwassers zu orientiren, 
Die blosse Beachtung der amtlichen Veröffentlich- 
ungen genüge keineswegs. Erkundigungen an zu- 
#ändiger Stelle, Recognoscirungsfahrten 
'! D.R.) müssten zur Ergänzung der Kenntniss- 
e von Fahrwasserveränderungen, Vertreibung 
1 Tonnen ete. von den Lootsen unternommen 
werden. Vom Rechtsstandpunkte mag Das richtig 
scirungsfahrten einige Schwierigkeiten haben. 
enfalls werden die Lootsen von dieser Zumuthung 
erbaut sein. Immerhin thun sie gut, nach 


zu orientiren. Im vorliegenden Falle ist 
eh die Haftung des Lootsen für den Schaden 
_ in Frage gekommen, die Sachlage kann aber 

eine andere sein und unter Umständen statt 
Rheders der Lootse für den angerichteten 


wieder an den Lootsen halten. 


ic ist anlässlich der Etatsberathung 
‚neue Strassenrecht auf See, soweit es sich 
egerecht der Fischdampfer bezieht, zur 
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Sprache gebracht worden. Wenn die diesbezüglichen 
Wiedergaben der Tagesbliitter korrekt sind, so scheint 
man zwar die Hoffnung aufgeben zu müssen, noch 
in letzter Stunde eine Abänderung der neuen Ver- 
ordnung erreichen zu können. Von Werth ist es 
indessen immerhin, dass die deutsche Regierung 
die Berechtigung einer Ausnahme zu Gunsten der 
Fischdampfer von der allgemeinen Ausweichepflicht 
anerkannt hat. Es soll, anscheinend auf Anregung 
der deutschen Regierung, auch in Aussicht ge- 
nommen sein, eine neue Konferenz zu berufen, in 
der das Wegerecht der Fischdampfer nochmals zur 
Erörterung gebracht werden wird. 


= ” 
” 


Im vorigen Jahre wurde, wie erinnerlich, in 
Twente „Das Twent’sche Kohlen-Syndikat“* gegründet, 
mit der Bestimmung, durch gemeinschaftliche An- 
käufe von englischen Kohlen und verwandten Artikeln 
mit der Utreeht’schen Kohlenvereinigung, die das 
Rheinisch-Westfälische Kohlen-Syndikat vertritt, in 
Wettbewerb zu treten. Wie nun die „Deutsche 
Wochenztg. in den Niederlanden“ mittheilt, hat der 
Ausschuss des Twente’schen Syndikats, dem 54 
Mitglieder, zumeist Fabrikanten, beigetreten waren, 
seit 1. Decbr. v. J. seine Thätigkeit eingestellt und 
den Mitgliedern freigestellt, Kohlen zu kaufen, wo 
sie wollten. Der Handel mit deutschen Kohlen 
nach Twente ist demzufolge sehr lebhaft geworden. 


* ” 
* 


Der englische Kapitän Wynd, der, wie wir s. Z. 
berichtet, vom Landgericht in Flensburg unter Ab- 
lehnung des Antrags auf Ladung eines weiteren 
Zeugen am 18. September 1896 zu 6 Wochen Ge- 
füngniss verurtheilt worden ist, hat gegen dieses 
Urtheil Revision eingelegt, Das Reichsgericht hat 
‘lie Sache zur nochmaligen Verhandlung und Ent- 
scheidung an die Vorinstanz zurückgewiesen. 


Der Cuxhavener Hafen ist im Laufe der vorigen 
Woche zum ersten Male von einem Schnelldampfer 
der Hamburg-Amerika-Linie benutzt worden. Der 
Dampfer „Fürst Bismarck“ legte in dem Hafen an, 
ehe er seine Reise nach New-York antrat. Anläss- 
lich der erstmaligen Einkehr in den Hafen hatte 
der Dampfer über die Toppen geflaggt. 


. + 
“ 


Der Verkehr im Manchester Schiffskanal zeigte 
im Monat December einen recht bemerkenswerthen 
Aufschwung, da diese Wasserstrasse 181 144 Tons 
passirten gegen 129979 Tons im December 1895, 
die Einnahmen betrugen im December 1896 == 
17714 £, 1895 — 12453 £. Für das ganze 
Jahr 1896 haben den in Rede stehenden Kanal 
467 362 Tons mehr benutzt als im Vorjahre, die 
43079 £ Mehreinnahme lieferten. 
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Nansens ,Fram“ wird, wie nach seiner that- 
sächlichen Bewährung nicht anders zu erwarten, 
vorbildlich für den Bau von Schiffen zur Kisfahrt. 
Wie man der „Täglichen Rundschau“ aus Christiania 
schreibt, unterhandelt eine englische Missionsgesell- 
schaft zur Zeit mit dem Erbauer des „Fram“, Colin 
Archer, wegen Lieferung von zwei Schiffen nach 
der Bauart des „Fram“, Sie sollen für Missions- 
zwecke den Lenastrom befahren. Nur der Kosten- 
punkt verzögert den Vertragsabschluss noch, 





Der Seeofficier als Navigationslehrer. 


(Schtuss.} 
Jüngere Officiere für den Dienst des Naviga- 
tionslehrers zu gewinnen, dürfte an sich schon 
gunz unmöglich sein. Sie müssten ja ohne Weiteres 


mit ihrer ganzen Vergangenheit und Zukunft 
brechen. Wie wir ganz kürzlich noch in der 


Marine-Rundschau lasen, hat es nicht einmal glücken 
wollen, für das Lehrfach in der Marine-Akademie 
zu Kiel Seeofficiere stufenweise heranzubilden. 
Nun neigt allerdings der Corvetten-Kapitän 
Roth unter Voranstellung des richtigen Satzes, dass 
Navigationslehrer nicht auf der Schulbank reifen, 
sondern eine langjährige Seeerfahrung im praktischen 
Navigationsdienst haben müssen, der Ansicht zu, 
dass sich Marine-Officiere sehr wohl zu diesem 
Beruf eignen möchten. Aber unter seinen Kame- 
raden wird er wohl wenig Anhänger finden; er 
selbst hat ganz erhebliche Zweifel, dass sich sein 
Vorschlag verwirklichen lassen könne. Er meint, 
die besondere Eignung des Seeofficiers lize, ausser 
in seinem Bildungsgange, auch in seiner Gewoln- 
heit, überall Zucht und Ordnung und strenge Auto- 
rität aufrecht zu erhalten. Dem ist zu entgegnen, 
Zucht und Ordnung in jedem geordneten 
Schulwesen aufrecht erhalten wird. Unbotmässige 
Kiemente, wenn sie je vorkommen sollten, könnten 
in leicht ausgeschlossen werden, Im Militirstande 
ist die Aufreebterhaltung strenger und nothwendiger 
Diseiplin durchzuführen, dafür sorgen die scharfen 
Militärgesetze. Sobald diese aber fortfallen, hält es 
auch für den Officier schwer, unbotmässige Elemen- 
te im Zaum zu halten. Wie neuere bedauerliche 
Vorgänge lehren, kann es in dieser Hinsicht soweit 
kommen, 


dass 


dass Werftarbeiter sich kaum getrauen 
dürfen, ihre treumonarchische Gesinnung öffentlich 
zu bekunden. 

Da jüngere Officiere für den Beruf überhaupt 
nieht in Frage kämen, so müssten es schen ältere 
Herren sein, die vielleicht durch körperliche Leiden 
older durch andere unglückliche Umstände irgend- 
wie Schiffbruch 
litten hätten. Aber diesen dürfte es dureh die lange 
Gewöhnune in Lebens- und 


in ihrem eigentlichen Beruf er- 


anderen Wirkungs- 





kreisen noch viel schwerer sein, sich in zum Theil 
recht fremdartige Verhältnisse hineinzuleben. 

‚In der That sind die Verhältnisse und Ein- 
richtungen der Kauffahrtei- und der Kriegsmarine 
recht sehr verschiedener Art; sie sind so verschie- 
den, dass der Kundige auf dem einen Gebiet durch- 
aus nicht als Fachmann auf dem andern Gebiet 
gelten kann. Schon allein die eigentliche Nautik 
wird auf den Kriegsschiffen in ganz anderer und 
viel gründlicherer Weise betrieben als auf den 
Handelsfahrern. Auf jedem grösseren Kriegsschifi, 
möchte man sagen, ist ein ganzes Navigations- 
bureau vorhanden, bestehend aus dem Navigations- 
officier und seinen Untergebenen, Ausgerüstet mit 
den vorzüglichsten Instrumenten und Karten 
jedweder Art, widmet sich dieses Personal fast aus- 
schliesslich dem Navigationsdienst. In der eng- 
lischen Marine ist der Navigationsofficier-Beruf eine 
besondere Laufbahn für sich; die Hauptsache ist 
und bleibt durchschnittlich dem Seeoffieier eben 
die eigentliche Militär- und Seekriegswissenschaft 
und die Navigation wird nicht selten in diesen 
Kreisen als eine Art schwarzer Kunst betraclitet.* 
im Gegensatz zu den Kriegsschiffen: Mit wie ein- 
fachen und beschränkten Mitteln bat durchweg in 
dieser Beziehung der Kauffahrer zu arbeiten? Das 
kann nur Derjenige recht verstehen und würdigen. 
der selbst in diesem Beruf aufgewachsen ist 

Der Unterschied springt auch in die Augen, 
wenn man die Art und den Umfang der Beman- 
nung sich vergegenwärtigt. Auf der einen Seite 
eine — wenn von dem Standpunkt der Hand- 
habung des Schiffs betrachtet — übergrosse Zahl 
tüchtiger und wohldiseiplinirter Leute, die jedes 
Manöver auf einen Wink mit Leichtigkeit aus- 
führen kann, fähig, in der Stunde der höchsten Ge- 
fahr und des Todes mit beispielloser Todesver- 
achtung seinem Kriegsherrn noch ein Hurrah zu 
bringen, wie wir kürzlich bei dem unglücklichen 
„Iltis“ gesehen haben — auf der anderen Seite eine 
knapp bemessene Bemannung, zusammengewürfelt 
aus aller Herren Länder, mancher darunter melir 
Handwerker als Matrose, mehr krank und 
bummelt als kräftig und willig. Auf den riesig 
grossen Segelschiffen unserer Zeit mit solchen Leu- 
ten die Segelmanöver bei schwerem Wetter aus- 
führen, das ist eine Leistung, die den Respekt her- 
ausfordert. Es gehört Erfahrung in diesen Dingen 
dazu, um den jungen Navigateuren hierin Winke, | 
Unterweisung und Lehren zu geben. 

Das Kriegsschiff dient der Wehrhaftigkeit; der‘ 
Güterbefürderung, der Beförderung von Personen 
und der Post dient der Handelsfahrer, er dient 
lediglich dem Erwerb, Und Erwerbsleben 
in der eigenartigen und reichen Gestaltung, welches 
es im Seeverkehr angenommen hat, ist dem Marine- 


vel- 


dieses 


*) Marine-Rundschau 1596 pax. 77 


—_—_— 


Öffieier doch ein fremdes Gebiet. Die Beziehungen 
nd das Verhältniss des Kapitäns zu seinem Rheder, 
m den Ladungsinteressenten, den Assekuradeuren, 
:a den Hafenbehörden u. s. w., sowie der Stauerei- 
betrieb, das Laden und Löschen der Güter 
turz dieses reichgegliederte und wichtige Bethäti- 
gungseebiet des Schiffsführers, welches ausserhalb 
ner Thätigkeit als Navigateur liegt, ist dem 
friegsschiffsofficier doch ein recht unbekanntes 
Fahrwasser. Aber zu den Aufgaben der Bildungs- 
anstalten für Seeleute gehört es auch, die angehen- 
den Schiffsoffieiere und Kapitäne in diesen Füchern 
zu unterweisen. 

Es könnte gesagt werden, aber verstehen denn 
he rein akademisch gebildeten Navigationslehrer 
etwas von den Dingen, die in der Hauptsache dem 
(ebiete der seemännischen Erfahrung angehören ? 
Darauf würde die Gegenfrage lauten, sind denn 
iiee Kräfte die richtigen für die Besetzung der 
löhrersellen an ausgesprochenen Fachschulen? 
Corretten-Kapitiin Roth verneint die Frage, er sagt 
die Navigationslehrer reifen nicht auf den Schul- 
hinken. Hören wir was Admiral von Bille in 
einer Broschüre aus dem Jahre 1833, die denselben 
Gegenstand behandelt, sagt: „Die Navigation gehört 
doch eigentlich an Bord zu Hause. Die Schulen 
sind nur aus Noth auf's Land gelegt und müssen 
da invalide werden wenn ihnen keine Lebensluft 
von der See zukommt. Die Stuben-Navigation wird 
ohne gehériges Reagens vom Schiff meistens nur 
Stuben-Navigation bleiben und um so leichter an 
Bord in jener angreifenden Seemanns-Atmosphiire 
verwittern“. Und weiter verlangt er von dem Na- 

| “igationslehrer, dass er ein erfahrener Seemann sein 
und eine klare Uebersicht über alles Gewöhnliche 
‚ and Ungewöhnliche, was zur See verfällt, besitze. 


In Seefahrerkreisen dürften diese Ausführungen 
| ‚des allgemeinen Beifalls sicher sein. Wie kann 
‚ ein Seefahrer, der einer hochentwickelten Handels- 

marine angehört, dem zustimmen, dass dieser selben 

Marine, das Armuthszeugniss ausgestellt werde, 

sie wäre ausser Stande, die nöthige Befühigung, 
‚ Intelligenz und Neigung für den seemännischen 
Unterrichtsdienst zur Verfügung zu stellen? Die 
Handelsmarine sollte es nöthig haben, Anleihen zu 
machen bei dem immer bedrohlicher anwachsenden 
h Uéberschuss des Abgangens von den Universitäten? 
Die-Frage aufstellen, heisst sie beantworten. Mehr 
8 utd“ mehr regt es sich auch in den seemännischen 
 “Berafsvereinen, im Sinne einer solchen Antwort 

ng zu nehmen. Die Seefahrt den Seefahrern! 
ine geradezu komisch wirkende Beimischung 
diese Sache, wenn von Seiten solcher Aka- 
rgar der Anspruch erhoben wird, sie müssten 
besser besoldet werden als die Berufs- 
| Da sie in den verschiedenen Zweigen 
t wegen des Mangels an eigener 
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Erfahrung nicht wohl unterrichten können, also nur 
den mehr theoretischen Theil des Unterrichts über- 
nelımen, so heisst das den sonderbaren Grundsatz 
aufstellen: Wer einen Theil leistet, muss mehr 
haben, als wer das Ganze leistet. Verwunderlich 
fürwahr! Solche Ideen verfechten, heisst doch die 
Dinge auf den Kopf stellen. Wenn es die akademische 
Bildung allein ausmacht, dann müsste der akademisch 
gebildete Intendanturrath und der Marine - Bau- 
inspektor mehr Gehalt haben als der Admiral, der 
vielfach gar nicht die Marine-Akademie besucht und 
das Abiturienten-Examen abgelegt hat. Der Ingenieur 
mit Hochschulbildung müsste eine bedeutendere 
Stellung haben als der leitende Direktor eines 
grossen Schifffahrtsunternehmens oder einer Schiffs- 
bauanstalt. Und um direkt auf die Seeschifffahrts- 
verhältnisse einzugehen, der Kommandant eines 
mächtigen Oceandampfers müsste eine mehr unter- 
geordnete Stellung einnehmen als sein akademisch 
febildeter Dr. med. Schiffsarzt. 

Wie wenig die nautischen Kenntnisse und 
Fähigkeiten eines rein theeretischen Nautikers in 
Zeiten der höchsten Noth von dem Vaterlande ver- 
wendet werden können, zeigt sich so recht in einem 


Kriegsfall. Auf der Flotte ist dann selbstredend 
für den nur akademisch gebildeten Navigations- 


lehrer gar kein Platz. 


Deutschland hat bei seinen Bestrebungen auf 
maritimem Gebiet stets das erfahrangsreiche und 
meerbeherrschende England vor Augen gehabt, und 
es ist nicht schlecht dabei gefahren. Nach und 
nach hat es sich selbst, dank seiner Energie, auf 
eigene Füsse gestellt. Gleichwohl blickt es noch 
gern nach dem verwandten Volksstamm hinüber 
mustert die Einrichtungen und die dortigen Fort- 
schritte im Seewesen mit wohlwollendem Blick. 
Und wenn wir die Navigationsschulen dort betrachten, 
so sehen wir an der Spitze derselben fast ausschliess- 
lich ehemalige Kapitäne und Officiere der Handels- 
marine. So z. B. in London. Dort finden wir: 
Seamen's Institute, Direktor Kapt. Blackburne; 
Nautieal School, Direktor Kapt. Mackenzie; Navi- 
gation School, Direktor Kapt. Rugg. 

Russland würde sehr thöricht handeln, wenn 
es sich in Bezug auf die in Rede stehenden Be- 
strebungen nicht die Erfahrungen anderer Staats- 
wesen zu Nutze machen würde, Diese Erfahrungen 
und eine vorurtheilslose Betrachtung der Dinge 
können schwerlich noch eine Ungewissheit darüber 
lassen, aus welchen Kreisen die Lehrkräfte für das 
seemännische Bildungswesen zu nehmen sind. Die 
Seefahrt und die Unterweisung in der Seefahrt den 
Seefahrern! Fort mit der aufgebauschten Gelehr- 
samkeit der Stuben-Navigation, die nur taube 
Nüsse reichen kann! 
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Zur Aufhebung der Steuermannsklasse 
in Emden. 


Die Absicht der preussischen Regierung, die Stewermanns- 
klasse in Emden eingehen zu lassen, hat die Behörden und 
Korporationen dieser Stadt veranlasst, die folgende Petition an 
das Herrenhaus zu richten. 

In dem Staatshaushalt-Voranschlage für 1507 US ist die 
Aufhebung der Steuermannsklasse in Emden wegen zu geringen 
Besuches in Aussicht genommen. Dieselbe sell nach der Ab- 
sicht des Herrn Finanz-Ministers und des Herrn Ministers für 
Handel und Gewerbe schon am 1. April d. J, in Fortfall 
kommen. Die Steuermannsklasse wird augenblicklich von 6 
Schülern besucht. (Daneben hat die Vorschule 16 Schüler, 
welche Zahl voraussichtlich auf 20 wachsen wird.) Eine 
grössere Frequenz würde sich eingefunden haben, wena nicht 
die Absicht der Aufhebung bekannt geworden wäre. Der Kursus 
in der Steuermannsklasse bis zur vollständigen Ausbildung der 
Schüler und Ablegung des Steuermannsexamens dauert bis 
1. Juli d. J. Die Ersparnisse, welche mit der Aufhebung der 
Steuermannsklasse bezweckt werden, belaufen sich auf „# 3453, 
ja wenn das Anerbieten der Stadt, von dem unten die Rede 
sein wird, in Betracht gezogen wird, handelt es sich um noch 
weniger, in der Hauptsache um die Besoldung eines Naviga- 
tionslehrers. Ob die Stelle eingehen oder an einer anderen 
Schule neu errichtet werden soll, wissen wir nicht. Die Ein- 
ziehung einer Stelle verschlechtert noch die ungünstigen Au”- 


sichten der vorhandenen zahlreichen Narigationsschullehrer- 
Aspiranten. Die Ausbildung tüchtiger Seeleute ist eine 


Angelegenheit von grossem Belang für unsere maritime Ent- 
wickelung, in der unser Staat doch wohl nicht zurückgehen 
will, Abgesehen davon, dass der Verlust unsere Stadt treffen 
soll, wodurch neben sehr wichtigen allgemeinen 
unser Gemeinwesen schwer geschädigt wird, halten wir es für 
ausserordentlich bedenklich, die Kulturaufgaben des Staates nur 
nach finanziellem Gesichtspunkte und der Reutabilitätsfiage zu 
beurtheilen. 

Unsere Steuermannsklasse ist die älteste im Preussischen 
Staate. Sie ist 1782 auf Anregung des Königlich Preussischen 
Gesandten am Dänischen Hofe von Bismarck von der Stadt 
ins Leben gerufen worden und hat seitdem eine grosse Auf- 
Sie hat in den 100 Jahren bis 1852 uber 1300 
Handelsflotte der Stadt Emden 
ist im Anfange dieses Jahrhunderts ein Opfer der kriegerischen 


Interessen 


gabe erfüllt. 
Steuerleute ausgebildet. Die 


Ereignisse geworden, 275 Schiffe wurden ihren Kaufleuten vun 
den Franzisen und Engländern in deren Häfen weggenommen, 
„ls Preussen seine Häfen den Schiffen dieser Mächte verschloss. 
Trotzdem und Fremdherrschaft hat Emden 
Steuermannsschule aufrecht erbalten und rettete sie in die 
hannoversche Zeit hinüber. In dieser sind Konkurrenzschulen 
errichtet in Papenburg 1541, in Timme! (einer Landgemeinde 
von 500 Einwohnern) 1546, m Leer 18541 und diese wurden 
von der hannoverschen Regierung nicht blos zu staatlichen er- 


trotz der seine 


hoben, sondern auch vor der Emder Schule begünstigt durch 
neve Gebäude und Errichtung einer Schifferklasse wm Leer und 
Papenburg. In 1576 ist zu diesen älteren Schulen noch die 
Navigationsschule in Geestemünde als neue hinzugetreten und 
vom Staate auf das Vollkommenste mit Schifferklasse organisirt 
und ausgerüstet worden. Für Emdens Navigationsschule wurde 
immer nur das Nothdirftigste gethan. 
schon die Steuermannsaspiranten nach einer Schule zieht, da sie 
in der ersteren deu Abschluss ihrer spemännischen Bildung er- 
reichen, blieb Emdens Navigationssckule versagt, Man musste 
sich dort mit einem micht besonders gelegenen alten kleinen 
Gehäude begmugen, 
geltlich 


Erst später trat die von der Stadt unent- 
Gymnasialdirektorwolinung als 
hinzu, 
wire, ist die 


frühere 
Navigationsschullehrers 
Grand 


abgetretene 
Dienstwolnurg des Obwohl 


diese Vernachlässigung an sich genug 


Die Schifferklasse, die 


Abnahme des Schulbesuchs unserer Steuermannsklasse doch 
nieht altein darauf zurückzuführen und nicht auf Emden be- 
schränkt geblieben. Der Rückgang im Besuche der Naviga- 
tionsschulen war ein allgemeiner bei allen Schulen dieser Art, 
seitdem dem grösseren Aufsschwunge der Segelschiflfahrt erst 
der allmähige, dann der rapide Niedergang und zuletzt der 
vollständige Ruin der letzteren durch die Zunahme der Dampf- 
schifffahrt und das Wachsen des Tunnengehalts der Schiffe 
folgte und durch den Ausbau des Eisenbahnnetzes mit Be- 
rührung vieler Küstenplätze auch der kleinen Schifffahrt grosser 
Abbruch geschah. 

Seitdem entstand bei der Königlichen Staatsregierung der 
Gedanke der Aufhebung einiger der in der Zeit der Blüthe der 
Segelschifffabrt zu stark vermehrten Navigationsschulen und 
Vorschulen. Vor drei Jahren wurde eine ganze Reihe von 
preussischen Navigationsschulen auf die Aussterbeliste gesetzt: 
Pillau, Danzig, Grünendeich, Stralsund, Memel, Emden u.a. Alle 
Städte und Landgemeinden, die es treffen sollte, verwahrten 
sich dagegen, ihre Schule zu verlieren. Nicht am wenigsten 
die hiesige städtische Verwaltung, sowie die seemännische Be- 
völkerung und die Kaufmannschaft hiesiger Stadt; auch die 
Handelskammer für Ostfriesland, Papenburg und das Jadege- 
biet sprach sich mit ausführlicher und überzeugender Begrün- 
dung gegen Aufhebung der Einder Stenermannsklasse aus. 
Nach unsern Dafürbalten war die Maassregel der Verminde- 
rung der Navigationsschulen hinsichtlich aller dieser Schulen 
sehr bedenklich und in einem grossen Staate mit ausgedehnter 
Meeresküste und einer aufblühenden Kriegsmarine thunlichst 
zu vermeiden; denn dem Niedergange folgt auch wieder ein 
Aufschwung der Schifffahrt, wie er sich in der That seit dem 
Entstehen der Aufhebungs-Idee schon angebahnt hat und ex 
wenden sich bereits jetzt zufolge des grösseren Bedarfs an ge- 
schulten Seeleuten und der Besserung des Verdienstes der- 
selben junge Leute wieder in grösserer Anzahl der Seefahrt 
zu. Wo eine seemännische Bevölkerung vorhanden ist, sollte 
daher an die Aufhebung von Schulen überhaupt nicht gedacht 
werden. Emdens Hafen und Schiffsverkehr, wie alie Verkält- 
nisse unseres Gemeinwesens haben sich in den letzten Jahren 
sehr wesentlich gebessert. Eine Heringsflotte von 45 
tichtigen Schiffen mit 675 Manu Besatzung befördert die 
Neigung für den Seemanusberuf. [he Eröffnung des Dort- 
mund-Enishäfenkanals steht im Frühjahr. 18595 bevor und wird 
voraussichtlich unserem Hafen einen grossen Verkehr zuführen, 
wie er hier in diesem Jahrhundert in gleicher Weise nicht da- 
gewesen ist. 


See- 


Könnte es einen unrichtigeren Zeitpunkt geben, an die 
Aufhebung der Steuermannsklasse in Emden zu denken? Wie 
jst diese Maassregel damit zu vereinigen, dass Emden der ein- 
zige Staatshafen an der Ems, auf den schon grosse Summen 
verwendet worden sind und weiter verwendet werden müssen, 
nach der Begründung des Kanalyesetzes vom D. Juli 1886 der 
Hauptumschlagsbafen für den Dortmand-Emshäfenkanal werden 
soll“ Der Hafen von Emden ist dazu bestimmt, einen Theil 
des Verkelrs von Westfalen und der Rheinprovinz, den bis 
jetzt Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen als Monopol ge- 
habt haben, an sich zu ziehen. Hier sollen die grössten Sew- 
Her 
müssen mithin alle Hülfsmittel der Navigirung vorhanden sei 1, 
die geeigneten theoretisch gebildeten Kräfte und die Instrumente 
um die Deviation der Kompasse zu bestimmen und Fehler der 
kKompassaufstellung zu korrigiven, die Chronometur zu revidiren, 


seltiffe, die die Ems tragen kann, ein- und auslaufen ! 


die’ Schiffslaternen zu prüfen wos. Wows. w., was nur dureh 
eine Navigationsschule geboten wird, welche mindestens eine 
fier Navigationslehrer der Steuer- 
natürtiche und Berather der 
Kapitiine der im Hafen liegenden Schiffe, 
der Schiffsbanereren und der Händler mit nautischen Instru- 
menten, in allen die Schifffahrt, den Schiffsbau und die Sebiffs- 


Steuermannsklasse lint. 
mannsklasse ist det 
Schiffsrheder, det 


ständige 


. 


ansrüstung betreffenden Angelegenheiten, ausserdem der Ems- 
Innsdireetion und des Emslootswesens, welches hier seinen Sitz 
hat, nicht zu vergessen des Seeamtes Emden, von welchem 
ale Schiffsunfälle, die vom Rhem bis zur Weser vorkommen, 
ued die den im Bezirke des Seeamtes heimathlichen Schiffen 
vastossen, zu untersuchen sind. Ein Seeamt bat nur am Sitze 
einer, Navigationsschule die Möglichkeit, mit vollem Erfolge 
and mit allen Hülfsmitteln zu arbeiten. Die zahlreichen Be- 
rährungen der nautischen Praxis und der nautischen Wissen- 
schaft werden überhaupt fast ausschliesslich durch die Navi- 
zatwesschule vermittelt. Dass diese jeder Zeit auf kürzeste 
Wege und in der bequemsten Weise und olıne grosse Kosten 
wöglich seien, ist eine Vorbedingung für einen grossen Ver- 
kehr und für einen Hafen von Bedeutung und mit einem 
Berufe, wie er dem Hafen von Emden durch die Gesetzgebung 
mgvthelt ist. Die andern Schulen, welche ausser Emden und 
Yen! früber noch auf die Aussterbeliste gesetzt waren, sind 
davor bewahrt geblieben. Von einer derselben, von Stralsund. 
wurde uns bekannt, dass sich diese Stadt durch das Anerbieten: 
die dortigen Navigationsschulgebaude vom Staate zu kaufen 
om se künftig unentgeltlich zur Verfügung zu stellen, diese 
Gast verschafft hätte. Wir haben nicht gesäumt dasselbe An- 
erbeten zu machen. Die hiesigen Gebäude haben d. Z. einen 
igpalsrten Nutzungswerth von .# 26500. Nach dem in 
Abwinft beigefügten Erlass des Herrn Finanzministers und 
Mowers für Handel und Gewerbe vom 16. December vy. J. 
sai wir abschlägig beschieden worden mit einer Begründung, 
vekbe am Schlusse erwähnt, dass wir uns nicht auch ver- 
plichter hätten, die Neubaupflicht hinsichtlich der Navigations- 
schule zu übernehmen. 

Unsere einzige Hoffnung beruht jetzt darauf, dass das 
Inte Herrenhaus in billiger Erwägung der grossen Schädigung, 
de de Aufhebung der hiesigen Steuermannsklasse für den 
besigen Staatsharen und unsere Stadt, für letztere hauptsächlich 
it Ehrenpunkte, aber auch in materieller Beziebung mit sich 
bragen würde, und mit Berücksichtigung der günstigen Lage 
sr Staatsfinanzen der Aufhebung der hiesigen Steuermanns- 
klasse nicht zustimmen werde. Das bobe Herrenbaus bitten 
ww ehrerbietigst und dringend, die Wiedarberstellung der 
fräberen Bewilligungen für die hiesige Navigationsschule mit 
der durch die allgemeine Aufbesserung der Gehalte der Staats- 
kkamten bedingten Erhöhung zu beschliessen und die König- 
tebe Staatsregierung ebenfalls zur Aufnahme der betr. Position 
zu bewegen. 





Geriehtsentscheidungen. 


Kann der Staat wegen Verschuldens in Anspruch genommen 
werden, wenn die zuständige Behörde es unterliess, eine ver- 
friebene Tonne zu ersetzen oder deren Vertreiben öffentlich 
bekannt zu machen ? 

Königlich Preussische Staats - Wasserbauverwaltung gegen 
den Norddeutschen Lloyd in Bremen. Der dem Beklagten 
gehörende Schnelldampfer ,Trave* hat am 30. Januar 1514, 
Morgens zwischen 7 und 8 Uhr, als er von Nordenhamn aus 
tath See fahr, den südlichen Leitdamm des im Bau begriffenen 
Geestemiinder Fischereibafens angerannt und dadurch dem 
Kläger einen Schaden zugefügt, der von ihm auf .# 2553.54 
beechnet wird. Die Lootsung des Dampfers war dem Lootsen 
Degen aus Bremerhaven anvertraut, der sich uber die augen- 
Böckfiche Betonnung der fraglichen Flussstrecke iim Irrthum 
m hat und darum nach der Auffassung des Klägers die 
an dem Unfall trügt. 
0-L-G. III erkannte am 25. 
Anspruch dem Grunde nach berechtigt sei. 
stscheidungsgründen: Der Schaden, dessen Ersatz ver- 
fird, ist darch eine irrige Führung des Lloyddampfers 

er bt worden. Bei dem regelmässig durch die 








Aprıl 1896, dass der 
— Aus 
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Bakentonne G, angedeuteten Punkte muss ein nördlicher Kurs 
eingeschlagen werden. Dem Lootsen, unter dessen Kommando 
dw „Trave” stand, war unbekannt, dass die Spierentonne H., 
die das Schiff vorher zu passiren hatte, vertrieben sei. Er 
glaubte, in der Spierentonne, durch die — wie er wusste — 
die ebenfalls vertriebene Bakentonne G. vorläufig ersetzt worden 
war, die Spierentonne H. wiederzufinden und behielt darum 
auch Seinen Kurs noch bei. Hätte er denselben damals sach- 
gemäss geändert. würde der Dampfer nicht auf den Leitdamm 
gestossen sein. Die Verhaftung wird danach lediglich aus einem 
passiven Verhalten des Schiffsführers abgeleitet. Dasselbe 
gewährt der Klage aber auch eine genügende Rechtsunterlage. 
Wird freilich meist ein sehuldhaftes positives Handeln voraus- 
gesetzt, um eine vermögensrechtliche Verantwortung in das 
Leben zu rufen, so genügt doch die blosse Unterlassung, wenn 
die in Anspruch genommene Persou ‚nach Gesetz, Vertrag ‘oder 
ihrer sonstigen Thatigket zu einem aktiven Eingreifen ver- 
priichtst | gewesen sein würde. Es war aber gewiss die Auf- 
sabe’ des Lootsen, rechtzeitig die nöthige Kursänderung auzu- 
ordnen. Sollte ihm daher aus seinem Verhalten ein Vorwurf 
gemacht werden können und sollte dem Kläger nicht etwa ein 
eigenes Verschulden zur Last fallen, würde der in der Klage 
verfolgte Anspruch als berechtigt anzuerkennen sein. Aller- 
dings trifft das Verschulden immer den Lootsen und nicht den 
Schiffer. Das schliesst aber die Haftpflicht des Rheders nicht ° 
aus. Es bestand für den Kapitän der „Trave” keine gesetzliche 
Zwangspflicht, einen Lootsen hinzuzuziehen und ihm die Schiffs- 
führung anzuvertrauen. Wenn er es dennoch that, gehorchte 
er einem Gebot der Zweckmassigheit und Vorsicht. Auf Grund 
eines allgemeinen deutschen Gewohnheitsrechts hat der Rheder 
aber für das Verschulden des freiwilligen Lootsen. einzustehen. 
Auch wird man denselben zur Schiffsbesatzung zu rechnen 
haben, Und der Beklagte ist kraft positiver Gesetzesvorschrift, 
jedenfalls mit Schiff und Fracht, für allen Schaden verant- 
wortlich, den eine Person der Schiffsbesatzung in Ausübung 
ihrer Dienstverrichtungen einem Dritten schuldhaft zugefügt hat, 
(Vergl. Kierulff, Entsch. Bd. IV No. 31; Hans. Ger.-Ztg. Hptbl. 
1875 No. 164; abw. Ehrenberg, Beschränkte Haftung 8. 221 ff.) 


Ein Verschulden solcher Art muss hier aber anerkannt 


werden. Dass es möglicherweise ein leichtes ist, verschlägt 
nichts. Denn jede Verschuldung, die innerhalb der Grenzen 


der Zurechnung liegt, begründet die Ersatzpflichtigkeit. Nun 
hat der I,ootse zwar bei der Navigirung des Schiffes die vor- 
handenen Seezeichen nicht ausser Augen gelassen, sondern einen 
Kurs eingehalten, den er steuern musste, wenn seine Beobach- 
ungen der wahren Lage der Dinge entsprochen hätten. Nach 
dieser Richtung trifft ihn daher auch kein Vorwurf. Es berulit 
aber auf einer schuldhaften Pflichtversäumniss, dass er mit den 
Verhältnissen ungenügend bekaunt war. Aufgabe eines Lootsen 
ist es in erster Linie, über die Fahrwasserbezeichnung des 
Wasserreviers, in welchem er Dienst that, auf das Genaueste 
unterrichtet zu sein. Alle Erkenntuissjuellen, die zur Ver- 
fügung sınd, muss er benutzen, um unablässig auf dem Laufenden 
zu bleiben. Im Allgemeinen war auch dem Kapitän der ,Trave* 
das Fahrwasser in unmittelbarster Nähe des Heimathhafens 
bekannt. Aber gerade darum bediente er sich der Hilfe eines 
Lootsen, weil er voraussetzen durfte, dass dieser auch über die 
geringfügigste Veränderung orientirt sein werde, Hinzu komyıt. 
dass es um die Winterszeit war. Unsichtiges Wetter und 
Schneeboen konnten leicht der Lootsung von Schiffen besondere 
Schwierigkeiten bereiten. Der starke Eisgang auf der Weser 
legte die Befürchtung nahe, dass Serzeichen vertrieben sein 
würden. Der Lootse hatte also nuch um so mehr Anlass, sich 
Tag für Tag des Standes der Dinge zu vergewissern. An Ge- 
legenheit dazu hätte es nicht gefehlt. Freilich war die Ver- 
treibung der Spierentonne nicht in den Tagesblättern bekannt 
gemacht. Die blosse Beachtung der amtlichen Bekanntmachungen 
bedeutet aber auch keine zureichende Pflichterfüllung. Dies um 
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so weniger, als nach der Gepflogenheit der Behörde nicht alle 
eingetretenen Veränderungen zur öffentlichen Kunde gebracht 
werden, der Lootse sich aber jedenfalls nicht darauf verlassen 
durfte, dass es unverzüglich geschehen und ihm auch keine 
Anzeige entgangen sein werde. War er bestrebt, seinen Beruf 
treu und gewissenhaft zu erfüllen, so bediente er sich auch 
der sonstigen Mittel, die zu Gebute stehen. Durch Recognos- 
eirangsfahrten, Erkundigungen an zuständiger Stelle u. gl. m. 
“Fonnte es ihm aber nicht schwer sein, sich jederzeit mit der 
nithigen Sachkenntniss auszurüsten. Es würde ihm daher auch 
nicht zur Entschuldigung gereichen, wenn er wirklich erst am 
Mittage des dem Auslaufen des Dampfers vorausgehenden Tages 
zum Lootsendienst angeworben sein sollte. Einerseits musste 
er eines Engagements immer gewärtig und daher schon zur 
Zeit des Vertragsschlusses ausreichend informirt sein. Anderer- 
seits wäre es ihm selbst jetzt noch möglich gewesen. die Ver- 
schiebung der Seuschifffahrtszeichen rechtzeitig in Erfahrung 
zu bringen, sei es dureh persönliche Nachforschung, sei es durch 
telegraphische oder _telephonische Anfrage „Leim, Tonnen-_ und 
Bakenamt. Diese sorgfältige und peinliche Orientirungspflicht _ 
war mit Rücksicht auf die Schwere der Verantwortung, die 
sein Amt auf iln legte, und die Grösse des Unglücks, das durch 
den kleinsten Irrtbum verursacht werden konnte, eine seiner 
dringendsten Aufgaben, Die Nothwendigkeit ihrer Erfüllung 
musste ihm aber um so klarer ia das Bewusstsein treten, als 
er seltener Gelegenheit bat, eine Lootsung auf der fraglichen 
Flussstrecke auszuführen und darum mit dem Fahrwasser, seiner 
Botonnung und Bebakung nicht so innig vertraut ist, wie solches 
in dem öfter von ihm befahrenen Bezirke der Fall sein wird. 
Die Kenntniss, die von ibm_verlangt werden muss, schuldet er 
auch nicht blos dem Rheder, in dessen Diensten er handelt. 
Sie ist ein Theil seiner allgemeinen Berufspflichten. Ihr Mangel 
macht daher ihn and durch ibn den Rheder Jedermann gegen- 
über verantwortlich, den er bei der Ausübung seines Berufs 
zufolge der Unkenntniss in Schaden gebracht hat. 

Der Irrthum, der für den Unfall bestimmend geworden ist, 
findet mithin seinen Grund in einem Verschulden des Lootsen. 
Ihn fehlte die Suchkunde, die er durch Uebernabme des Auf-_ 
trags zu besitzen hekaunte und bei gewissenhafter Berufsführung 
besessen haben würde. Die Ursache des Unfalles liegt nicht 
im Wetter. Die Tonnen waren jedenfalls so lange sichtbar, 
bis die Kurssehwenkung ausgeführt werden musste. Darüber 
sind die Parteien einerlei Meinung, und die Aussagen des 
Kapitäns und des Lootsen setzen dies vollends ausser Zweifel. 
Hätte der Lootse also um die Verschiebung der Tonnen oder 
die Veränderung in der Fahrwasserbezeichnung gewusst, würde 
er auch rechtzeitig die nöthige Aenderung im Kurse vollzogen 
haben. Seine schuldhafte Unkenntniss hat aber zur Folge, 
dass ihm die falsche Schiffsführung selber zum Verschulden 
gereicht. Ob er sich die gebotene Wissenschaft vor oder nach 
seinem Eintritt in den Schiffsdienst hätte verschaffen sollen, ist 
ganz einerlei. Die Handlung oder Unterlassung ist zur Selmld 
anzurechnen, sobald sich in dem sie bedingenden Entschlusse 
das Schuldmoment findet. Der Entschluss, anstatt nördlich zu 
steuer, in gerader Linie weiter zu fabren, war aber schuldhaft, 
weil der Lootse hätte wissen müssen, dass das Schiff damit 
auf einen falschen und gefahrdrehenden Kurs gerathe. Es ist 
unrichtig und beruht auf einer mechanischen Auffassung und 
Zerreissung des neuen Vorgangs, wenn das 1.-G. die Schuld- 
frags verneint, weil das in der mangelnden Kenntniss gelegene 
Verschulden in eine Zeit falle, zu welcher der Luotse noch 
nicht in Funktion gewesen sei. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Hamburg. 
Sitzung vom - 14, Januar 1807. Verhandelt wurde über 
den Unfall den der deutsche Dreimastschooner „Wilhelmine* 


Kapt. Peters, auf der Rhede von Vlissingen erlitten, indem 
ein Leichtmatrose aus dem Mast fiel. 

Am 15. November 1806 kam die „Wilhelmine“ von einer 
Reise von Coneordia mit einer Ladung gesalzener Felle in 
Falmouth an und segelte am 19. November nach Antwerpen 
weiter. Am 23. November kam das Schiff in Vlissingen an 
und ging dort wegen des Nebels und widrigen Windes vor 


Anker, Es wurden dann die Segel festgemacht, wozu alle 
Leute mit Ausnahme des Kochs, hinaufgeschickt wurden. 


Während dies geschah, befand sich Kapitän Peters in seiner 
Kajüte. Der erste Steuermann Kunath hatte sich mit der 
ganzen Mannschaft auf die Fockraa begeben und stand an der 
Backbordseite in der Mitte, der Matrose Richter auf der Nock 
und zwischen diesen Beiden der Leichtmatrose von Borstel. 
Als man den Bauch der Fock fest hatte, hörte der Stencr- 
mann Kunath, dass der Matrose Richter den Leichtmatrosen 
von Borstel aufferderte, ibm bei der Nock behülflich zu sein. 
Da das Segel auf der Nock aufgegeilt werden musste, und der 
Stenermann Kunath stärker war als von Borstel, so ging erste- 
rer zu Richter, um demselben zu helfen, während Borstel an 
seiner Stelle blieb. Bei dieser Gelegenheit sah der Steuermann, 
dass von Borstel mit seinen Füssen im Pferd stand. In dem 
Augenblick, als die Nock aufgerollt war, und Richter den Zei- 
sing um dieselbe schlug, wurde der Steuermann durch eın 
Geräusch, vermuthlich durch das Zerreissen Jes Zeisings, ver- 
anlasst, sich nach von Borstel umzusehen, und erblickte diesen, 
mit dem linken Knie auf der Raa rubend, mit dem rechten 
Knie dicht hinter der Raa, mit beiden Hünden den zerrissenen 
Zeising haltend und nach hinten überstürzend. Nach der Stel- 
lung, in der der Steuermann den von Borstel sab, als er sich 
nach ihm umblickte, musste letzterer inzwischen aus dem Pferd 
ausgestiegen sein und auf der Raa gekniet haben, um den 
Zeising mit beiden Händen steifer zu holen. Hierbei wird der 
Zeising durebgerissen sein, wodurch von Borstel seinen Halt 
verlor und hinabstürzte. Der Steuermann begab sich sofort 
mit der übrigen Mannschaft hinunter und sah den Verunglück- 
ten auf Deck an der Vorderkante des Volksiogis liegen. Er 
untersuchte ihn und fand, dass der Verunglückte an der rechten 
Stirnseite Beulen und Höhlungen hatte und aus der Nase 
blutete. Während man denselben nach dem Halbdeck schaffte, 
wurde dem Kapitän Meldung von dem Vorfalle gemacht, der 
auch sofort an Deck kam und den bewusstlosen Leichtmatrosen 
in seine Kajüte tragen Auf Befragen nach seinen 
Schmerzen erwiederte derselbe halb bewusstlos: „Kopf und 
Zähne”. Der Kapitän wand der Steuermann legten thm alsdann 
kalte Umschläge auf den Kopf, die alle Augenblicke erneuert 
wurden, Sogleich nachdem der Verunglückte in die Kajüte 
geschafft worden war, erbst Kapitän Peters durch Flaggen- 
signal von dem in der Nühe ankernden Norddeutschen Lloyd- 
dampfer „Pfalz“ den Schiffsarzt. Da das Signal wegen des 
dicken Nebels möglicherweise aber unbemerkt bleiben konnte, 
wurde gleichzeitig auch das Boot ausgesetzt, um den Arzt zu 
holen. Der Arzt kam etwa dreiviertel Stunden nach dem Un- 
falle an Bord der „Wilhelmine“, untersuchte den Verungtiick- 
ten und erklärte, dessen Stirn sei eingeschlagen, und es müsste 
mit den kalten Umschlägen fortgefahren werden, bis die An- 
schwellung abgenommen, alsdann würde eine Operation 
zunehmen 


liess. 


Vor= 
Portwein, den der Arzt verordnete, hat der 
Verunglückte nicht zu sich genommen. Da derselbe nicht trans- 
portfäbig war, liess der Arzt ihn an Bord, indem er dessen 
Zustand für hoffnungslos erklärte. 5 


sein. 


Borstel starb um 5 
Ubr Nachmittags, nachdem der Arzt die „Wilbelmine* bereits 
seit einiger Zeit wieder verlassen hatte. 


Von 


Die Ursachen des Unfalls erklären die Zeugen folgender- 
maassen: Der Zeising muss eine defekte Stelle, vielleicht durch. 
Scheuern haben, hätte er nicht durchreissen 
können. Den Zeising batte Steuermann Kunath vom Mittel— 
stagsegel abgenommen und um die Fock festgemacht, weil dort. 


gehabt sonst 


















































eee fehlte. Derselhe schien noch gut zu sein, indessen hat 
der Stecermann ihn hinsichtlich seiner Beschaffenheit keiner 
übern Untersuchung unterzogen. Als der Matrose Richter 
deen Zeising, den er dann provisorisch an das Handpferd be- 
hatgte und mit grosser Vorsicht um das Segel nahm, weil er 
befürchtete, dass irgend etwas mit dem schlecht aussehenden 
Zesing passiren könne, von dem Steuermann empfangen hatte, 
wil er gleich gesagt baben: „Das ist auch kein guter“, worauf 
‘er Steuermann erwidert habe: „Bei besserem Wetter wollen 
wir einen anderen nach oben bringen”. Es sind auf dieser 
Heme des Schiffes verschiedene Male neue Zeisinge nach oben 
girmmen. Mit dem von Richter aufgebrachten Zeising ist 
eaehher der Leichtmatrose von Borstel ahgesiürzt. Trotzdem 
der Steuermann Kunath wiederholt der Mannschaft verboten 
hatie, mit beiden Händen die Zeisinge anzuziehen, bat von 
Borstel dieses Verbot nicht befolgt. auf der Raa 
knieend den Zeising, den er festmachen sollte, mit beiden 
Häsden angezugen; der Zeising ist dabei zerrissen, und so der 
Unfall herbeigeführt. Hinsichtlich der Beschaffenheit der Zui- 
soge bemerkte der Steuermann Kunath, dass, als die ,, Wilhelmine” 
Anfangs Juli 15% in Rio Grande do Sul gelegen habe, und 
die Baaen gestrichen worden, sämmtliche Segel’ und Zeisinge 
Sigeommen gewesen seien, und babe er die nach beschafftem 
änstresken wieder hinaufgebrachten Zeisinge siimmtlich be- 
tie und in guter Beschaffenheit befunden. 

Nsch Schluss der Beweisaufnahme führte der Reichs- 
kanmissar aus; „Ich sche es als erwiesen an, dass der Matrose 
vöa Borstel vom Schooner „Willelmine” beim Segelfestinachen 
défgich in Folge Brechens eines Zeisings von der Fockraa auf 
Deck gestürzt und den dabei erlittenen Verletzungen eılegen 
St Der Steuermann Kunath bat sich dadurch, dass er den 
feblenden Zeising dutch einen schlechten, unbrauchbaren, hat 
erstzen lassen, einer grossen Fahrlässigkeit und Sorglosigkeit 
Shallig gemacht, der ein Menschenleben zum Opfer gefallen 
BM. Beim verehrlichen Seeamt stelle ich den Antrag, dem 
Stegermann Kunath wegen dieser gezeigten Fahrlässigkeit und 
Sorgisigkeit die Befugniss zum Betreiben des Schiffergewerbes 
#2 eatzieben“, Nachdem sodann der Steuermann Kunath sich 
zur Sache gedussert hatte, verkündete das Sesamt nach statt- 
gekabter Berathung folgenden Spruch: „Der Leichtmatrose 
Johsan Hinrich von Borstel aus Drochtersen ist an Bord des 
> Dreimastschooners „Wilhelmine“ auf der Rhede Vlissingen da- 
> Watch yoo der Raa au Deck gestürzt, dass der Zeising, welchen 
paul der Fockraan knieend, mit beiden Händen erfasst hatte 
Sod zum Festmachen des Segels anzog, zerriss. von Burstel 

fb nach kurzer Zeit an den erlittenen Verletzungen. Der 
recht alte Zeising war einige Tage vorber bei stürmischem 
Wetter rom ersten Steuermann vom Mittelstagsegel abge- 
men und als Nothbehelf auf die Fockraa gebracht und 

er dort belassen. Ob derselbe die schwache Stelle, 
eben, schon damals hatte, hat sich nicht feststellen lassen, 
Stuermana Kunath trifft jedenfalls der schwere Vorwurf, 
rechtzeitig für den abgebrochenen Zeising einen besseren 
recht zu haben, und Verhalten ermstlich zu 
Die Befugniss zur Ausübung des Steuermannsgewerbes 


E demselben uber zu belassen. 


sondern 


ist dies 





Vermischtes. 


Werkehr im Kaiser- Wilhelm - 1 Kanal. Nach der von der 
! Sartori & Berger tin Kiel, Holtenau und Brunsbüttel) 
ütlichten Verkehrsstatistik pussirten in der Zeit vom 1. 
Januar mm Darchgangsverkehy 152 Fahrzeuge den 
Vi Kanal in beiden Richtungen. 

ar Lloyd. Die Gesellschaft veröffentlicht so- 
mimenstellung der im Monat December v. J, 


den und Totalverluste. Es gingen verloren 


‚den Ermittelungen 


welche 
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23 Dampfer und 101 Segler. 
nach Nationalitäten wie folgt: amerikanische 1, belgische 1, 
britische 7, deutsche 2, französische 3, norwegische 4, portu- 
giesische J, russische 1, schwedische 1, spanische 2. — Segler, 
amerikanische 8, argentinische 1, belgische 1, britische 24, 
dänische 3, deutsche 3, französische 11, griechische 4, italieni- 
sche 10, mexicanische 1, österreichische 1, 
russische 2, schwedische 8. 


Die Dampfer vertheilen sich 


norwegische 24, 


Die Emsloots-Geselischaft in Emden, welche nach den Er- 
linterungen zu den Etats für 188889 und 1800,01 zu den 
Kosten des von ihr besorgten wichtigen Lootsenwesens vor und 


auf der Ems einen jährlichen Staatszuschuss von 55 672 ,# 
erhält, hat zur Erbauung eines neuen Lootsenschooners im 


Werthe von ungefäht 65000 .4 ihre verziuslich angelegten 
Reservemittel bis auf einen geringen Betrag aufgebrauchen 
müssen. Sie erleidet dadurch einen Zinsenausfall vou mindestens 
1500) „4, wofür bei den seit längerer Zeit ungünstigen Betriebs- 
verbältnissen Ersatz nicht zu erhoffen ist. Die Emslonts- 
Gesellschaft hat unter Oberaufsicht des Staates und an seiner 
Stelle seit 36 Jahren die Surge für eine genügende Belootsung 
der zwischen der hoben See und den Hafenpliitzen an der 
Ems verkehrenden Schiffe übernommen und ihrer schwierigen 
Aufgabe stets genügt. Um ihren Fortbestand nicht zu ge- 
fährden, ist es nöthig, neben dem bisherigen Zuschusse noch 
die Mittel zur Deckung des Mebrbedarfs an Löhnen und des 
oben erläuterten Zissenausfalls aus Staatsfonds zu gewähren. 
Sie sind mit 1800 .# und 4512 . als Mehrausgabe in den 
diesjährigen Etat eingestellt werden. 

Die deutsche Üüberseeische Auswanderung über deutsche 
Hafen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich nach 
des Kaiserlichen Statistischen Aınts für 
December und das Jahr 18506 und für den gleichen Zettraum 
des Vorjahres 1845 folgendermaassen : 








Es wurden befördert Decbr. Jahr Deebr. Jalır 
über ISG 1845 

Bremen. 2 2 2 220... 49 12548 378 15 100 
Hamburg 460 12324 540 13497 
andere deutsche Häfen th _(Stettin) 1G sun 36 uo 
deutsche Häfen zusammen 904 2577 LOH 29 220 
Antwerpen 2 2 ww ww GT 199 142 424 
Rotterdam . . 2 . . . . 42 1030 OO 1315 
Amsterdam... 2.0. 0... 14 1l4 —_ v2 
überhaupt 1127 32114 12306 33557 


Aus deutschen Häfen wurden im Jahre 1506 neben den 


vorgenannten 25771 deutschea Auswanderern noch 95803 
Angehörige fremder Staaten befördert. Daven gingen über 


Bremen 54 402, Hamburg 40424, Stettin SS7. 





Kleine Mittheilungen. 


Eine russisch -beigische Kompagnie hat sich gebildet mit 
einem Kapital von 15 Mill Fries. zum Erwerb und Betrieb der 
„Newsky Maschinen- und Schiffbau-Gesellschaft“ in der Nähe 
von St. Petersburg. 


o ® 
* 


Amerany in der Residenzschaft Menado 
Erlass der Niederländisch- 
Januar 1807 den Verkehr 


Der Hafen von 
im Norden von Celebes ist durch 
Ostindischen Regierung mit dem 1. 
geofinet worden. 


* * 
. 


Das Auswanderungsgesetz, das in Kurzem dem Reichstag 


zugehen wird, beschränkt sich auf die Auswanderung nach 


Gebieten, Die Frage der Besiedelung dei 
Schutzgebiete ist aus dem Entwurf ausgeschieden. 


® “ 
* 


ausserdeutschen 
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Dis Einnabmen aus den Schifffahrtsabgaben des Suez- 
Kanals 1896 betrugen 79.6 Mill. Fres. gegen 78,1 Mill. 1895 
und 73.8 Mill. 1894. Es passirten den Kanal 3434 Schiffe, 
1895 3400. Die grosse Zunahme im Jahre 1895 war eine 
Folge des Krieges in China und der Expeditionen nach Mada- 
gaskar und Abessinien. 

= * 

Die Arbeiten am Elbe-Trave-Kanal schreiten trotz der 
ungünstigen Witterung auf der ganzen Linie vorwärts, wenn 
auch das Personal überall durch Entlassungen reducirt worden 
ist. Bei Lübeck hat man mächtige Damme in die Wakenitz 
und den Krähenteich hineingebaut; ein Theil des Stadtgrabens 


ist gänzlich zugeschüttet. In den Trave-Wiesen sieht man 
bereits den künftigen Kanal. 


Ein Dekret im ägyptischen „Journal officiel’ macht be- 
kannt, dass vom 1. Jali 1807 ab die Leuchtfener-Abgaben im 
den ägyptischen Häfen erheblich reduzirt worden sind. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung v. 18. Jan. In der äusserst zahlreich besuchten Ver- 
sammlung, der eine grosse Zahl dem Verein angehöriger sowie ge- 
ladener Juristen beiwohnte, gelangte die Frage der Vertheilung 
der Schadenersatzansprüche bei beiderseitigem Verschulden zur 
Verhandlung. Referent war Herr Dr, Hübener. Redner führte 
aus, dass die Anregung zu dieser Sache gegeben worden sei 
durch einen Aufsatz des von den Versammlungen der „Association 
for the Reform and Codification of the Law of Nations“ wohl- 
bekannten belgischen Professor Louis Franck in Brüssel, 
welcher als eifriger Mitarbeiter an der Verbesserung des Völker- 
rechts auf See namentlich auf die ungleiche Vertheilung der 
Tragung des Schadens bei Kollisionen auf See bei den ver- 
schiedenen Nationen hingewiesen habe. Nach dem deutschen 
Handelsgesetzbuch ($ 737) und auch hier in Hamburg gelte 
noch das Kecht, dass wenn beide Schiffe Schuld haben, jedes 
Schiff den eigenen Schaden zu tragen hat ohne Rücksicht 
darauf, wie gross die Schuld auf der einen oder auf der 
anderen Seite ist, Wibrend Holland und Italien nach dem 
gleichen Grundsatz entscheiden wie Deutschland, bält man in 
England den Grundsatz fest, bei Schiffskollisionen mit beider- 
seitiger Schuld den Gesammtschaden zusammenzuwerfen, zu 
balbiren und dann jedem Schiffe die Hälfte des Schadens auf- 
zuerlegen, ein Modus der zwar auch nicht zu empfehlen, aber 
doch besser sei wie das in Deutschland beobachtete Verfahren, 
In Belgien, Frankreich, Spanien, Portugal, Rumänien und 
einigen anderen Staaten bestimme dagegen das Gesetz, dass 
bei Schiffszusammenstüssen auf See, wenn beide Schiffe einen 
Theil der Schuld tragen, die Schadensersatzpflicht im Verhilt- 
niss der Schuld von dem Richter zwischen den beiden Schiffer 
vertheilt werde. Es könne somit leicht der Fall eintreten, dass 
in den genannten Schiffe nur etwa ein 
Fünftel, dem anderen dagegen vier Fünftel der Schuld beige- 
messen würden, jedenfalls sei aber bei einem solchen Ver- 
fahren eine viel gerechtere Handhabung des Rechtes möglich, 
wie 2, B. bei uns, wo es einfach heisst; jeder trägt seinen 
eigenen Schaden, auch wenn das cine Schiff nur ein ganz 
minimaler Theil der Schuld treffe. Jedenfalls sollte von allen 
Betheiligten danach gestrebt werden, dass eine gleichmässige 
Behandlung der Frage der Vertheilung des Schadens bei Kolli- 
sionen auf See, an denen beide kollidirenden Schiffe schuldig 
seien, bei allen seefahrenden Nationen erwirkt werde, also auf 
internationalem Wege, Englaud müsse zunüchst veranlasst 
werden, sein altes Princip der Halbirung des Schadens zu 
verlassen. Sei es hierzu nicht zu bewegen, so sei das englische 
System immer noch annebmbarer als das deutsche, am besten 


Ländern einem 


sei jedoch das von Professor Franck vorgeschlagene Verfahren, 
wie cs in Belgien ete. bereits gehandhabt werde. Ein jeder 
bei dieser Sache Interessirte müsse mit Hand und Herz danach 
streben, dass hierin Wandel geschaffen werde u. 5. w. Herr 
Sekretär Dr. Gütschow bemerkte, dass zu einer Abänderung des in 
Deutschland beobachteten Verfahrens wohl die bevorstehende 
Revision des Handelsgesetzbuches eine gute Gelegenheit biete; 
es werde sich daher empfehlen, wenn die Sache noch auf dem 
diesjährigen Veremstage des deutschen nautischen Vereins in 
Berlin zur Sprache kiime. Dr. Antoine-Feill, gab hierauf einen 
kurzen Abriss über das bisherige Verfahren in Hamburg, war 
aber der Meinung, dass der Verein noch nieht genügend vor- 
bereitet und es daber jetzt zu spät sei, die Sache noch auf 
den «diesjährigen Vereinstag zu bringen. Es üusserten sich 
üher den Gegenstand noch verschiedene Redner, darunter 
Oberlandesgerichtsrath Dr. Martin und mehrere andere Juristen. 
Es wurde alsdann folgende Resolution von Dr. Hübener vor- 
geschlagen und vom Verein einstimmig angenommen: „Der 
Nautische Verein hält es für dringend erwünscht, dass eine 
gleichmässige Behandlung der Frage der Schadensvertheilung 
bei Kollisionen auf See im Falle heiderseitigen Verschuldens 
bei den Schifffahrt treibenden Völkern erwirkt werde und hilt 
seinerseits eine proportionelle Vertheilung des gesammten 
Schadens je nach der Grösse des Verschuldens der Betheiligten 
für die zweckmässigste Regelung dieser Frage. Es wurde 
ferner beschlossen den Vorsitzenden des Deutschen nautischen 
Vereins zu ersuchen, den Gegenstand auf die T.-O. des nächsten 
Vereinstages zu setzen. Es erfolgte alsdann die Wahl der Delegirten 
als welche Dr. Hübener, Dir. Mathiesen und Kapt. Landerer 
gewählt wurden. Nächste T.-O.: Beseitigung treibender Wracks; 
einheitliche Verordnungen für das Befahren enger Gewässer. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 20. Januar 1597. Als neue Mitglieder wer- 
den die Herren Kapitäne Hansen und Schade in den Verein 
aufgenommen, sowie zwei weitere Kapitäne als solche in Vor- 
schlag gebracht. Eingegangen sind: von der Deutschen Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger der Bericht des Vorstandes 
des Bezirksvereins für Hamburg pro 1896; von der Deputation 
für Handel und Schitffahrt ein Schema zum Ausfüllen, betr, 
die Waht von Schiedsrichtern für die Unfallversicherung; vom 
Staatssekretär des Reichsmarineamts ein Sonderabdruck eines 
Berichts bezüglich der französischen Leuchtfener. Bekanntlich 
besteht in Frankreich seit dem Jahre 1810 eine Gesellschaft, 
welche sich mit der Errichtung und Verbesserung der franzö- 
sischen Leuchtfeuer beschäftigt. Ferner lag ein Schreiben von 
der Norwegischen Schiffsfuhrervereinigung in Christiania ver, 
laut welchem daselbst demnächst die jährliche“ Generalver- 
sammlung statifindet; jenem Schreiben ist eine Vereinszeitung 
beigefügt. Aus den „Nachrichten für Seefahrer* ward über die 
neuesten Bekanntmachungen referirt. Verlesen wurde aus der 
„Hamburger Borsenhalle vom 29. December 1896 ein Auf- 
satz von Kapitän Köster, Führer der Bark „Uallao“ aus Brake, 
betitelt „Der Hafen von Brisbane“, in welchem derselbe die 
Verhältnisse in dem genannten Hafen, namentlich in Bezug 
auf die hohen Gebühren und Schleppdampfer 
u. s. w., wie ihm solche seiner Zeit berechnet wurden, schildert. 
Des Weiteren gelangte aus der Nautischen Zeitschrift „Hansa“ 
vom 19. December 1806 der erste Theil des diitten Ruud- 
schreibens des Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins 
bezüglich des Signalwesens zur Verlesung, an welche 
sich noch eine läugere Diskussion knüpfte. In derselben wurde 
unter Anderm ausgeführt, dass die Errichtung einer Signal- 
station bei Cuxhaven äusserst geboten erscheine, namentlich. 
wenn man die in letzter Zeit auf der Elbe stattgehabten Er- 
eignisse in Betracht ziehe. Die Errichtung einer solchen Station. 
liege im Interesse der ganzen Schifffahrt, indem z. B. dann 
manches tiefgehende Schiff noch rechtzeitig gewarnt werden. 


für Lootsen 









on Gefahr zu begeben. — Zum Schluss wurde 
BR, dass am 27. Januar die diesjährige General- 
tattfinds, — 


Seeschiffer-Verein „Stettin“. 

eralversanimlung vom Il. Januar 1847, Die im Vereins- 
Kabsrufene ordentliche Generalversammlung war ausser- 
sh stark besucht; dieselbe wurde von dem Vorsitzenden 
F. Engelmann eröffuet und nahm den durch die 
Nachdem das Protokoll 
seen Sitzung verlesen und genehmigt und zuvor erst die 


vorgeschriebenen Verlauf. 


4 me neuer Mitglieder stattgefunden hatte, gedachte der 
\ ade zunächst mit warmen Worten der im vergungenen 
J storbenen Mitglieder. Die Versammlung ehrte das 
BY Eıheben von den Sitzen. Sodann 
“ verlesen und dem Kassirer Herrn 
Kommando übersommen hat 

schen in See gegangen war, Entlastung ertheilt. Der 
\ mde erstattete nun den Geschäftsbericht uber das ver- 


u derselben durch 
der Kassenbericht 
bee welcher wieder ein 


i Vereinsjahr. Aus demselben gebt hervor, dass der 
zu Anfang des Jahres 1807 besteht aus: 118 ordent- 
uf 2 Ehbrenmuitgliedern. Der Unterstützungsfonds der 
fer-Asyl-Stiftung” schliesst ab mit einem zinsbar au- 
A Betrage von .# 1073,05 wozu noch die Zinsen pro 
od der Inbalt der noch nicht abgelieferten Samınel- 


kmmmt. Es wurde nun zur Neuwahl des Vorstandes 
Es wurden gewählt: zum Vorsitzenden Herr Kapt. 


ann zu Stellvertretern desselben die Herren Kapt. 

und F. Pust, zum Kassirer Herr Kapt. L. Schramm, 
An die Herren Kapt. L. Köpke und F. Frentz, zum 
$ brer Herr Kapt. E. Krüger und dessen Stellvertreter 


dt. Tank, Nachdem die Herren in ihr neues Amt ein- 
waren, wurde das IV, Rundschreiben des Deutschen 










o Vereins verlesen und besprochen, im Anschluss 
urde auf Antrag aus der Versammlung beschlossen 
22, und 23. Februar stattfindenden Vereinstag mit 
jepirten zu beschicken. 
behindert ist, wurde Kapt. O. Zimmermann für den- 
gewablt. Der vorgertichten Zeit wegen 
Verhandlungen Alstand genommen und uur noch be- 
das Stiftungsfest durch einen Ball und gemeinschaft- 
bendessen zu feiern. 


Da der Vorsitzende an jenen 


wurde von 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 4. Januar 1847, 
bten für Weizen von den kalifornischen Häfen bleiben 
gedrückt, für prompte Räumte sind nur 15, 
zu bedingen, währeud Befrachter geneigt sind, für die 
tte 25/ zu bewilligen. Salpeter U.K. Cont, 15,0%. 4, 
mpt, 17,6 +. ', direkt, Connossemente nicht vor 1. 
zöchnen, 18,.3— 18,6 °.. ©), direkt, April/Mai Beladung. 
igen bleibt der Markt unverändert. — Die Abschlüsse 
a, soweit uns zu Ohren gekommen, sind die folgenden: 
ish" Portland (0) U. K. Cont. 
Ernte. 
as" San Francisco. U. K. 
2en/Gerste, alte Ernte. 
Glens” Chilen. Salpeterpliitae U.K. Cont. 16,0%. 3, 
prompt. 

2193 T. R., Chilen, Salpeterplätze U. K. Cont. 
= Hoes direkt, Mai Juni. 
34 feastio D.S.W.Acapuleo 15 —, Kühlen. 
i do. /Taltal 126 do. 
do. ‚San Francisco, 13,6 100 T., 
200 T. löschen, Kohlen. 


nach 














18.% netto, lamber, 


Cont. 163 +. ©, direkt, 


a 
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Callao” Honolulu New York oder Philadelphia $ 5.— 
per 2000 Ibs., Zucker. 
„West Lothian” Neu Caledonien T. K.Cont. 22/6 v. ®/, direkt, Erz. 
„Moel Tryvan“ Port Pirie U. K. Cont. 21/— +). 6d direkt, Erz. 
„Ardmore” Bangkok Rio d.J. 26,3, Reis, März’ April. 
»Morven” Swansea San Francisco 16,9, Kohlen, Ende März. 
„Prinsesse Marie” Middiesbro, Fremantle 14 —, Stückgut. 
County of Anglesea” London East Londen ca. 25%, Stückgur, 


Gold 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 7. Januar 1847. 
Das flutte Geschäft in Dampferniamte, von dem wir in 
Letzten berichteten, bat sich wicht bis auf dir 
Woche ausgedehnt. Während zweifellos noch 
einige Kontrakte für Verschiffungen von Getreideladungen nicht 


unserem 
gegeuwärtige 


begeben sind, zeigt sich andererseits scheinbar kein neues 
Geschaft, und unter diesen Umständen ziehen sich die Ver- 


schiffer ans den Markte zurück, in der Erwartung einer Kon- 
zession seitens der Rheder in Folge der reduzirten Nachfrage. 
Derselbe Zustand scheint an der ganzen Küste zu herrschen: 
ein ausgesprochenes Belürfoiss für Tonnage bei gleichzeitiger 
Unmöglichkeit die höheren Forderungen der Rheder zu ge- 
Es scheint uns, dass die Charterer uur die absolute 
Noth dazu bringen kaon, sich den Bedingungen der Rheder 
anzubequemen und unter solchen Umständen scheint ein Zu- 


währen. 


sammenschrumpfen des Geschäftsumfanges während der nächsten 
Zeit unausbleibliech. — Das Geschäft in Seglertonnage ist müssig 
gewesen; bauptsächlich waren es Charters für Ristenol nach 
dem fernen Osten die mit einer geringen Reduktion gegenüber 
den früheren Katen, in Folge der Avngstlichkeit der Rheder 
abzuschlivssen, zu Stande kamen. Ausser Abschlüssen 
für Lumber nach Süd-Amerika, kann in dieser Branche kein 
Geschäft verzeichnet werden. Die Frachten für Naval Stores 
sind gewichen unter dem gesteigerten Angebot von Tonnage 


zwei 


und wir verzeichnen den Abschluss verschiedener mittelgrosser 
Schiffe zu 2sh 4°,,d für Harz, Ssh 7°, für Terpentin von 
südlichen Häfen nach Cork. f. ©, 














' . -, | Pro- Mehl in | Maass- 
Wir notiren | Yetreide, | visionen, Säcken. | gut, 
N | u. Oelkuch. 
Liverpool, Dpfe. 13° ;d. j12 Gala! ‘10 126 
London, Dpfr. 3 od. '15 12.6 i245 
Glasgow, Dpfr. 4d 20 1 ı15.al7.% 
Bristol 1d. 226 ih 117,6 
liull ah, 20 15 1,6 
Leith yd. 120 17,6 20 
Newcastle 3 yd. 25 zu 176 
Hamburg as if 15% 22 wents. tr ink, 
Rotterdam Se. en ets, 15 cts.  |12albe 
Amsterdam Ne, 29 ots 1s cts. ii2altic 
Coperlagen ad 125 so & 25 
Bordeaux 34, Socents, (2he. is 8 
Antwerpen afd. zu 20 8 
Bremen 4A März Se. YO I2c, 
Marseille 3 226 25, 1176 22 Gato 
Baumwolle, gepresst: Liverpoot 15-125d.— Hamburg 5-32d. 

— Rotterdam 35c., Amsterdam 3c. — Copenhagen 7-d2d, 
— Antwerpen V-G4d. — Bremen te, — Marseille 3-10d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0, Direct. Continent. Shanghai, 
x Y Malt. UK 
Getreide per Dampfer 34, 354, 31, 3, nen: 
Raff. Petrol, per Segel . 2a} .... 20" yavle 
Hongkung. dara. Calcutta, Japan, 
Getreide per Dampfer  .....- 0  ceeeee vere ee wee 
Raff. Petrol. per Segl. lv. lie. lou. 1M, 





j W. A. F. Wieghorst & Sohn, Hamburg, | 
Sioendampfmühle und Shifsbrod-abrif. 
Leistungsfähigkeit: Caglich 24000 Pfund Schiffscakes. _f 






Lieferanten der Kaiserlichen Marine. 
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“GÄTH & PEINE, br. Reichenst. 1 (an Fischmarkt) HAMBURG, „Ertnecn 
s¢ 1, Preis: Hamburg 1876. ==> En gros — Flaggenfabrik — Export —— I. Preis: Hamburg 1880. y 

Anfertigung von gestickten Fahnen, Bannern, Firmen- und Wappen-Flaggen aller Länder. Consulatsschilder. Engros-Lager |) 
“s von Fiaggentuch. Segeltuch, rob, getheert und unverstocklich priparirt, jeglicher Art. Fabrik und Vermiethang von Y 
\ , BER Theer-Persennigen ol und chemisch Irene präparirten Wagenplanen und Decken. 
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Oscar Kotze Hamburg 


unverändert I. Vorsetzen 15/17, 
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Gebrüder Inden 


Düsseldorf-Oberbilk. 


WILH. RUMP, HAMBURG 


Kontor: Hüxter 15 


| Fabrikation von A Verbindungsstücken 
| 259 ON “dH Uadepuerasse y pom jdmeq “seg m 


\ 3 Ehrendiplome, 8 gold. 
3 Medaillen. 


Gesetzlich geschützt. 


Ebenso angenehm im Sommer als im 
Winter zu tragen, 


Unterschicht nimmt keinen Schweiss 
auf, die äussere Schicht gut aufsaugend, 
Der Kürper bleibt stets trocken, 


empfiehlt: 


Schiffsplatten, Schiffswinkel. U-Eisen (Chankels), Bulb- 
und Teebulb-Eisen, Luken-Eisen, Reeling-Eisen ete.: 
Kielstücke, Hintersteven, Ruderrahmen, Kurbelwellen. 
Schraubenwellen ete. aus Schmiereeisen und Stablgeuss. 
Schiffs- und Kesselnieten, Kesselbleche, -Böden, -Flamm- 
rohre, Purves Patent ribbed Steel Flues, Serves Patent 
ribbed Boiler Tubes, Messing-Condensatorröhren und 
Rohrplatten, Kupferröhren. Schiffsmaschinen - Tele- RER 
cos H. W. Silomeon, Buch- u. Kunst- 
graphen, Schiffsschrauben. ote 3 = 
: ‘ | Handiung, Bremen, Obernstrasse Wi. 
Werkzeug-Gussstahl, Delta-Metall. |empfiehit sich zur prompten Lieferung 


| von Zeitschriften und Büchern nach allen 
® |übersenischen Plätzen. 


Alleinig coneess. Fabrikant: 
C. Miihlinghaus, Pet. Joh. Sohn, 
Lennep. 


Niederlagen an allen grösseren Plätzen. 
Broschüre u. Preisliste gratis u. franco. 
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Auf dem Ausguck. 





Der grösste der grossen Dampfer, die für die 
Hamburg-Amerika-Linie bei Harland & Wolff 
in Belfast gebaute „Pennsylvania“, macht dieser 
Tage ihre Probefahrt, um dann von Belfast aus 
direkt nach New-York zu dampfen. Die Länge des 
aus Stahl hergestellten Riesenschiffes betrügt 585 
Puss, die Breite 62 Fuss und die Tiefe vom Kiel 

- bis zum Awningdeck 42 Fuss, der Tiefgang ist auf 
28 Fuss bemessen. Mit diesen Dimensionen lässt 
die „Pennsylvania“ das bisher grösste Schiff dieser 
Art, die „Georgic* der White Star Linie, weit hinter 
sich. Der Brutto-Raumgehalt der „Pennsylvania“ 
wird ca. 13.000 Tons betragen, wiihrend (die „Georgie* 
nur etwa 10000 Tons misst. Das mit 12 Schotten 
versehene Schiff besitzt Quadruple-Expansions- 
Maschinen—yon 6000 indicirten Pferdekriiften, lie 
ihm eine Durchschnitts-Fahrgeschwindigkeit von 14_ 
‚Knoten verleihen. Der Dampf wird in vier Kesseln 
erzeugt. Neun Ladeluken sind zur Einnahme der 
Fracht vorhanden, es stehen 18 Dampfwinden und 
4 Dampfkrähne zur Verfügung. Die in die Linie 
„Hämburg-New-York einzustellende „Pennsylvania“ 
Rt für die Beförderung von Passagieren in der 
‚denkbar vortheilhaftesten Weise eingerichtet worden; 
sie besitzt unter allen Schiffen die grössten Kammern. 
Für 200 Reisende I. Klasse ist Raum vorhanden, 
Ander II. Klasse können 150 Personen befördert 
£1000 Zwischendecker finden bequem Unter- 
‚den ausgedehnten Räumen des Fahrzeuges. 


Mit diesem neuen Zuwachs stellt sich die Hamburger 
Handelsflotte, was Grösse der Handelsdampfer an- 
belangt, an die erste Stelle aller schifffahrttreibenden 
Nationen, wie sie bereits hinsichtlich der Segler 
in dieser Beziehung den ersten Rang einnimmt. 


. * 
. 


Die Hamburg-Calcutta-Linie will nicht mehr 
mitthun. Die Verwaltung ist es müde, Bilanzen auf 
dem Minusfusse abzuschliessen und als einzige Ab- 
wechselung einmal eine Kapitalsreduktion in Scene 
setzen zu können. Nunmehr kommt die Hamburg- 
Amerika-Linie ihrer vom Glücke wenig begünstigten 
Schwestergesellschaft insofern zu Hülfe, als sie eine 
befriedigende Ankaufsofferte für ihre fünf grossen 
Dampfer gemacht hat. Die Gesellschaftsorgane be- 
rufen daher eine ausserordentliche Generalversamm- 
lung, welche sich mit der Frage der Liquidation 
des Unternehmens zu beschäftigen hat. Die Calcutta- 
Linie hat von Anfang an mit widrigen Verhältnissen 
zu kämpfen gehabt, die trotz aller Mühe und An- 
strengungen nicht zu überwinden waren. Ihre 
Gründung fällt in die letzte Periode wirthschaftlichen 
Aufschwungs, die sich um das Ende der achtziger 
Jahre einstellte, leider aber von kurzer Dauer war, 
Während die Schiffe der Hamburg-Caleutta-Linie 
sich noch im Bau befanden, trat schon die rück- 
gängige Bewegung in der Lage des Frachtenmarktes 
ein, und gerade der ostindische Verkehr war es, 
in welchem sich dieser Rückgang am schärfsten 
vollzog und fast ohne Unterbrechung bis auf den 
heutigen Tag erhalten hat. Die schlechten Resultate 
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nöthigten zu einer Zusammenlegung des Aktien- 
kapitals vor etwa Jahresfrist. Dann wurden neue 
grosse Doppelschraubendampfer gebaut, die man 
trotz des niedrigen Frachtenstandes glaubte günstig 
bewirthschaften zu können, aber nun kum wieder 
ein neuer Schlag durch die grosse Epidemie, die 
gegenwärtig in Indien herrscht. Die ganze Existenz 
der Gesellschaft war eine lange Kette von unglück- 
lichen Fügungen und Enttäuschungen. 


” ” 
” 


Der Fleuriais’sche Gyroskop-Horizont scheint 
in neuester Zeit wesentlich verbessert worden zu 
sein. Das ursprüngliche Modell des von dem fran- 
zösischen Admiral Fleuriais erdachten Gyroskop- 
Horizontes wies noch sulche Mängel auf, dass man 
die Hoffnung, das Problem der Höhenmessung zur 
See bei unsichtbarer Kimme mit demselben lüsen 


zu können, doch wieder aufgeben musste. Die 


Rotationsdauer des Kreisels war zu gering, um mehr 
als einen Kontakt zu bewerkstelligen, die Achse 
des Kreisels gerieth beim „in Bewegungsetzen“ leicht 
aus ihrer normalen Lage; endlich waren Spitze und 
Spitzenlager viel zu zerbrechlich ausgefallen. Admiral 
Fleuriais hat aber, wie die „Zeitschrift für Instru- 
mentenkunde“ berichtet, kurz vor seinem Tode durch 
den Mechaniker Démichel in Paris ein neues Modell 
des Instrumentes konstruiren lassen, bei welchem 
der Kreisel in einem luftleeren Raum rotirt, sodass 
dessen Rotationsdauer auf 2 Minuten erhöht wurde. 
Démichel hat auch die technischen Details verbessert, 
sodass nunmehr jede Gefahr einer Excentrirung der 
Achse oder eines Bruches derselben und ihres Lagers 
ausgeschlossen sein soll. Das neue Modell wurde 
auf zwei französischen Kriegsschiffen während einer 
Scecanipagne von 10 Monaten erprobt und lieferte 
ausgezeichnete Resultate. Bei den Anforderungen, 
die man heutigen Tages an den Navigationsofficier 
stellt, bei der Nothwendigkeit, auf den schnellfahren- 
den Dampfschiffen die geographische Schiffsposition 
öfter auch bei der Nacht mit Sicherheit bestimmen 
zu müssen, lässt sich voraussetzen, dass nunmehr 
auch andere Nationen das neue Instrument erproben 
und, wenn es sich bewährt, einführen werden, 
Vorläufig dürfte sich jedoch der raschen Verbreitung 
desselben der enorm hohe Preis (600 Fr. ohne 
Sextanten) entgegenstellen. 





Die Regelung der Schadenersatz- 
ansprüche bei Schiffszusammenstössen, 
die durch beiderseitiges Verschulden 

verursacht sind. 


Naturgemiiss wird auf keinem Verkehrsgebiet 
die Verschiedenheit Rechts Völker so 
störend und schädigend empfunden, wie auf dem- 
jenigen der Schifffahrt. 


des der 





Für die Schifffahrt liegt daher das dringendste 
Bedürfniss nach einer gleichen Gestaltung des See- 
rechts der schifffahrttreibenden Völker vor. Durch 
völkerrechtliche Verträge ein einziges internationales 
Seerecht zu schaffen, wird aber schwerlich in ab- 
sehbarer Zeit gelingen. Es scheint deshalb richtig, 
die möüglichste Gleichartigkeit der verschiedenen 
Seerechte auf dem Wege der Einzel-Gesetzgebung 
anzustreben. Eine Frage, bei welcher dies nicht 
allzu schwierig sein’ dürfte, ist die Haftung der 
Rheder bei Schiffs-Collisionen, insbesondere in dem 
Fall beiderseitigen. Verschuldens. Es stehen sich 
heutzutage in dieser Beziehung drei verschiedene 


Systeme bei den schifffahrttreibenden Völkern 
gegenüber: ; 
1. Das deutsche, wie das holländische und 


das italienische Recht „belässt den Schaden dort, 
wo er hinfällt“ weist mit anderen Worten jedes 
Schiff mit seinem Schadensersatz - Anspruch ab, 
welches eine Mitschuld an der Collision trägt, auch 
wenn dieselbe noch so klein ist. 


2. Nach englischem Recht wird der Schaden 
beider Schiffe zusammengeworfen und jedes Schiff 
hat die Hälfte des Gesammtschadens zu tragen. 

amıntschadens 


3. Nach in Frankreich, Belgien, Nor- 
wegen, Schweden, Dänemark, Griechenland, Portugal 
und Rumänien geltenden Recht, dem sich neuer- 
dings auch die Rechtsprechung der Vereinigten 
Staaten Nord-Amerikas zuneigt, wird ebenfalls der 
Schaden beider Schiffe zusammengeworfen, die 
Vertheilung findet aber nach Maassgabe des jedem 
der betheiligten Schiffe zur Last fallenden_ Ver- 


dem 


schuldens. statt. 
gcunk 

Bei der praevalirenden Stellung der Schifffahrt 
Englands läge es für die übrigen Nationen nahe, 


einfach das englische Recht zu acceptiren. Allein 
dasselbe erscheint gegen dasjenige Frankreichs, 


Belgiens ete. entschieden minderwerthig. Es ent- 
spricht nicht der Billigkeit, dass jedes Schiff die 
Hälfte des Schadens zu tragen hat, ohne Rücksicht 
auf die Grösse der Schuld. und es ist nieht einzusehen, 
warum der Richter nicht befugt sein soll, von der 
einfachen Theilung des Schadens zu gleichen Hälften 
abzuweichen in solchen Fällen, in denen das Ver- 


schulden der einen Seite offensichtlich das der 
anderen überwiegt. Nach der Erfahrung trifft 


Letzteres häufig zu. Das eine Schiff hat beispiels- 
weise die Collisionsgefahr dadurch herbeigeführt, 
dass es sich in engen Gewässern auf der verkehrten 
Fahrwasserhälfte befand, während das andere sich 
nur nicht der ohne seine Schuld geschaffenen 
kritischen Lage gewachsen gezeigt hat. Ein solcher 
eklatanter Fall hat denn auch dahin geführt, dass 
in neuester Zeit ein Urtheil sich 
frei gemacht hat von der englischen Rechtsregel. 
und die Unbilligkeit derselben offen ausgesprochen hat. 


amerikanisches 


Se 


Dass die proportionelle Vertheilung des Schadens 
dem Richter zu grosse Schwierigkeit machte, hat 
die Erfahrung in den betreffenden Ländern nicht 
gezeirt. Es hat im Gegentheil die Statthaftigkeit 
einer verhältnissmässigen Theilung des Schadens 
den Richtern die Entscheidung an sich erleichtert, 
indem sie dadurch dessen überhoben wurden, den 
einen Theil zum Ersatz des ganzen Schadens zu 
in einem Fall, in welchem etwa die 







































verurtheilen. 
Schuld des anderen Theils zu gering war, um dem- 
selben die volle Hälfte des Schadens aufzubürden. 

Es wäre dringend erwünscht, wenn sich die 
englische (iesetzgebung und Rechtsprechung diesen 
rinden nicht verschlösse und zu dem System der 
pröportionellen Theilung des Schadens überginge. 
Thss solchenfalls Deutschland sich Dem anschliessen 
+ „müsste, kann schon nach dem oben Gesagten nicht 
zweifelhaft sein. Es kommt aber hinzu, dass das 
deutsche System, bei beiderseitigem Verschulden 

fim Schaden dort zu belassen, wo er hinfällt“, 
auch an sich wenigstens heute keine Berechtigung 
mehr hat. 

Dies System ist durch das H. G. B. Art. 737 
als den Grundsätzen römischen Rechts ent- 
sprechend eingeführt, obgleich schon das preussische 
Landrecht ganz allgemein bei jeder wechselseitigen 
Beschädigung und auch specieil für Schiffscollisionen 
die proportionelle Theilung des Schadens nach 
Maassgabe der jedem Theil zur Last fallenden Ver- 
sehuldung anordnete. 

Durch das Bürgerliche Gesetzbuch ist nun 
sber das System des preussischen Landrechts aceep- 
tt und im Art. 254 bestimmt: „Dass, wenn bei 
Entstehung des Schadens ein Verschulden des Be- 
schädigten mitgewirkt hat, die Verpflichtung zum 
Ersatz sowie der Umfang des zu leistenden Er- 
stzes insbesondere davon abhängt, in wie weit der 
Schaden vorwiegend von dem einen oder andern 
Theil verursacht ist.“ 

Eine Aenderung des $ 737 des H. G. B. ent- 
sprechend dem französischen, belgischen und den 
nordischen Gesetzen demnach nur eine 
Vebereinstimmung mit unserem neuen Bürgerlichen 
Gesetz herbeiführen. Eine solche Uehereinstimmung 
ist natürlich schon an sich wünschenswerth. Denn 
ist nicht einzusehen, warum dieser allgemeine 
firundsatz des Bürgerlichen Rechts auf Collisionen 
von Schiffen keine Anwendung finden soll. Ent- 
hält dasselbe doch einen entschierenen Fortschritt 
gegen das starre römische Recht, welches Jedem 


des 


würde 


den Anspruch versagt, der auch nur die 
tschüld _trügt. ‚Die Ungerechtigkeit 


ıundsatzes ist bei vielfach auch bei 
Enbscheidungen in Collisionssachen empfunden war- 
den, Die Gerichte haben entweder in der That 
‚Fegen levissima culpa, einer geringen Unvorsich- 
‘hbkeit, beispielsweise wegen nicht genügender oder 
< 


uns 
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nicht frühzeitiger Müssigung der Geschwindigkeit 
des einen Theiles dessen Klage abgewiesen, obgleich 
derselbe durch gröbste Fahrlässigkeit des andern 
Theils einen enormen Schaden erlitten hat, oder sie 
sind um dieses unbefriedigende Resultat zu ver- 
meiden, über die vorhandene, weil nur geringe 
Mitschuld des einen Theils hinweggegangen, und 
haben ohne Rücksicht auf das bestehende Gesetz 
dem Hauptschuldigen den ganzen Schaden aufer- 
legt. Die Einführung der proportionellen Theilung 
wird daher auch bei uns im Interesse der Schifffahrt 
und der Rechtsprechung liegen. 

Der Nantische Verein zu Hamburg hat hiernach 
die folgende Resolution gefasst : 

Der Nautische Verein zu Hamburg er- 
achtet es für dringend erwünscht, dass eine 
gleichmässige Behandlung der Frage der 
Schadenstheilung bei Collisionen im Falle 
beiderseitigen Verschuldens bei den schiff- 
fahrttreibenden Völkern erwirkt werde, 
und hält seinerseits eine proportionelle 
Theilung des gesammten "Schadens, je 
nach Grösse des Verschuldens der Be- 
theiligten, für die zweckmässigste Rege- 
lung der Frage. 





Gedanken eines alten Seemannes über 

„hochdeutsche Verdunkelungen nieder- 

deutscher Seemannswörter* des Herrn 
Marine-Oberpfarrer Goedel. 


Von Fritz Schemel in Cronthal bei Crone a. d. Brahe. 
Motto: Die Theorie ist eine alte Frau, 
Sie weiss und kennt gar Alles sehr genau; 
Du hörst ihr staunend zu, wenn weis’ sie spricht, 
Sie kann gut reden — handeln kann sie nicht. — 
Die Praxis ist ein junges Mügdelein 
Die keck ins frische Leben tritt hinein, 
Die kiihn die Rose sich vom Strauche bricht, 
Sie will nur handeln — reden will sie nicht. 
Die Alte schüttelt sorgenvoll das Haupt 
Und spricht: „Was doch die Jugend sich erlaubt!” 
Das Mägdlein lacht: „Ich glaub’ nicht an das Zünft'ge, 
Das Wirkliche erscheint mir das Verninft'ge. 
„Cervus“, Aus den Fliegenden Blättern. 
Eine Abhandlung über unsere niederdeutsche 
Seemannssprache zu schreiben, ist gewiss eine sehr 
dankbare Aufgabe, aber so schön sie ist, so schwierig 
ist sie auch. Schwierig ist sie deshalb so sehr, 
weil zu ihrer glücklichen Lösung durchaus erforder- 
lich ist, dass der Schreiber einmal practischer See- 
mann, der, von der Kenntniss see- 
männischer Ausdrücke, auch gelernt haben muss, 
seemännisch zu denken und zu empfinden, dann 
aber gleichzeitig Gelehrter sein muss, der eine um- 
fassende Kenntniss der altdeutschen Sprachen besitzt. 
Sobald sich Jemand, der nur einer dieser beiden 
Berufsarten, oder was noch schlimmer, keiner der- 


abgesehen 
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selben angehört, an die Aufgabe heranwagt, wird 
die Arbeit immer etwas unvollkommenes und 
dilettantenhaftes bieten. Da es nun wohl so leicht 
nicht vorkommen dürfte, dass Jemand diese zwei 
Berufsarten in seiner Person vereinigt, so müssten 
sich aus jeder derselben Personen zusammenfinden, 
die durch gegenseitigen Gedankenaustausch das 
erstrebte Ziel zu erreichen suchen. Das kann doch 
in unseren grossen Seestiidten unmöglich schwer 
fallen. 
sitzt in ihren fachmännischen Ausdrücken und Be- 
zeichnungen einen so uralten und kostbaren Schatz, 
wie kein anderes Gewerk. Dass es ihr gelungen, 
diesen Schatz, durch die Jahrtausende hindurch, so 
rein und klar zu erhalten, ist dem Umstande zu- 
zuschreiben, dass derselbe nicht in einem einzelnen 
Gemeinwesen, sondern auf hunderten, räumlich von 
einander getrennten Schiffen gehütet und gewahrt 
wurde; wesentlich aber auch dem Umstande, dass 
sich der Seemann in den letzten Jahrhunderten, 
als in dem platten Theile von Deutschland das 
oberdeutsche das niederdeutsche, erst als Schrift 
und dann als Umgangssprache, mit Erfolg zu ver- 
drängen begann, gegen alles Hochdeutsche streng 
ablehnend verhalten hat. 


Jan Maat bezeichnet in seiner derben Weise 
jeden Hochdeutschen, zumal, wenn er einen besseren 
Rock trägt, als Schachsnider. Dass das Wort alt- 
deutsch Schattsnider -Viehschneider bedeutet, weiss 
er heute garnicht mehr, er weiss nur, dass er Jemand 
damit herabwürdigt. Wenn unser Freund nun auch 
im Vollbewusstsein seiner Kraft und seines Könnens, 
dem Hochdeutschen gegenüber etwas mehr Hoch- 
muth zur Schau trägt, als gerade erforderlich, so 
wollen wir ihm darum nicht gram sein, im Gegen- 
theil, wir wollen uns dessen freuen, ist er doch 
dabei von dem richtigen Gefühle geleitet gewesen, 
dass von dieser Seite seinem Schatze die grüsste 
Gefahr drohe, 

Heute erstrahlt er noch leidlich klar, aber wie 
lange wird es noch dauern, bis er gänzlich ver- 
dunkelt dasteht, behindert durch die Annahme des 
Hochdeutschen als Umgangs- und Commandosprache 
in der Kaiserlichen Marine und das Eindringen 
hochdeutscher Elemente. 

Dass die berufenen Ausleger des seemänni- 
schen Gedankens nicht in der Kriegsmarine und 
den derselben nahestehenden Kreisen zu suchen 
sind, beweist ein in der „Marine-Rundschau“ er- 
schienener Aufsatz von Herrn Marine-Oberpfarrer 
Goedel über hochdeutsche Verdunkelungen nieder- 
deutscher Seemannswörter, der auch in No, 465 —52 
dieses Blattes, Jahrgang 1895, abgedruckt ist, Der 
Herr trägt damit wesentlich zu weiterer Verdunkelung 
bei und möchte ich desshalb seine Abhandlung 
nicht unwiderlegt durchgehen lassen, damit nicht 
etwa nach hundert Jahren sich einer auf den Ver- 


Unsere niederdeutsche Seemannschaft be- 


fasser als Autorität beruft, wie dieser auf den alten 
Adam von Bremen; denn auch der Baum, von 
dem der genascht, war kein Baum der Erkenntniss, 


Nun wird wohl kein Mensch in Abrede stellen, 
dass dazu ein gewisser Muth gehört, dem sehr 
rede- und schriftgewandten Herrn Verfasser mit 
gänzlich andern Ansichten entgegentreten zu wollen, 
aber fussend darauf, dass mich am 5. Juli 1867 
eine hochlöbliche hamburgische Deputation für 
Handel und Schifffahrt für den Dienst als Steuer- 
mann und Seeschiffer erster Classe hinreichend er- 
fahren befunden hat und im Vertrauen auf mein 
gutes seemännisches Gewissen, wag ich's. 

Ganz allgemein möchte ich vorweg bemerken, 
wenn einer das uns überlieferte Wort deuten will, 
so soll er es eben nur’ deuten und nicht daran 
deuteln. — Yor allen Dingen soll er sich hüten, 
die Herkunft des Wortes in einer anderen Sprache 
zu suchen, als in der deutschen. — Unsere See- 
mannssprache ist deutsch bis ins innerste Mark — 
deutsch nicht im landläufigen Sinne, sondern im 
Sinne von Thind-Volk, der grossen germanischen 
Völkerfamilie, denn unsere Verwandten die Skandi- 
navier und Angelsachsen haben gleichen Antheil 
daran. — Wie sich unser Seewesen selbstständig 
entwickelt hat, so auch dessen Sprache, dieselbe ist 
frei geblieben von jeder fremdländischen Bei- 
mischung. — Unsere Altvordern auf See haben 
niemals nöthig gehabt, in sprachlicher Beziehung 
Anleihen bei den Mittellandsee-Völkern zu machen, 
im Gegentheil, sie waren in der glücklichen Lage, 
von ihrem Reichthum allen Völkern der Welt was 
abgeben zu können. — Wer sich dieses stets vor 
Augen hält, wird niemals in die Versuchung kom- 
men, zur Erklärung unserer Seemannssprache, 
griechische und lateinische Wörter heranzuziehen, 
denn dadurch wird er stets auf Abwege gerathen. 
— Am sichersten wird man zum Ziele kommen, 
wenn man sich im Geiste in die Zeit zurückver- 
setzt, wo unsere Alten noch die Meere auf ausge- 
héblten Baumstämmen befuhren und dann die 
ganze Entwickelung vom Einbaume bis zum 
modernen vollgetakelten Schiffe mit durchlebt. — 

Nun zum Einzelnen. — Der Herr Verfasser 
beginnt die „Erklärungen“ mit dem Worte peilen. 
Peilen, wird ausgeführt, kommt von Pegel und ist 
die Bedeutung ganz allgemein die des Messens, 
keinenfalls aber hat dasselbe mit dem Pfeil etwas 
zu thun, der vom Bogen fliegt. — Als Erklärung 
für das Wort „picheln“, könnte man diese Erläute- 
rungen als gelungen bezeichnen, bei ,peilen“ sind 
dieselben verfehlt. — Das Wort „peilen“ hat mit 
dem Pfeile sehr viel zu thun, wenn auch nicht 
mit dem, der vom Bogen fliegt, sondern dem Wurf- 
spiess, altdeutsch Pfil, der übrigens nicht seinen 
Namen von dem lateinischen pilum herleitet, sondern 
mit demselben gemein hat. — Peilen hat zweierlei 







































ch_das Messen des Wasserstandes 
efen mit einem Stocke. — Die Alten 
hierzu ihres Wurfspiesses, des Pfils, 
über den Grund hintasteten. — 
iefen, als sie mit ihrem „Pfil* peilen 
onnten ihnen bei ihren flachgehenden 
icht gefährlich werden. Als dann mit 
serwerden der Schiffe der Pfil nicht mehr 
d). griff man zum Loth, dem Blei, that- 
macht heute noch der Seemann einen sehr 
Unterschied zwischen lothen__und__peilen, 
‘gebraucht er fiir grosse Tiefen, letzteres 
ge, wie z. B. das Messen des Wasserstan- 
Schiffe, im Pumpsoot, 





wird das Wort „peilen“ gebraucht um 
b eines entfernten Gegenstandes festzustellen. 
geschieht, indem man mit ausgestrecktem 
r die hochgestellte Hand auf den be- 
n Gegenstand zielt, genau so wie man über 
| sein Ziel ins Auge fasst und die gefun- 
ichtung dann mit dem parallel laufenden 
iche vergleicht, 

zu Kielschwein. Der Herr Verfasser ist 
m Reinhold Werner vollständig darüber im 
dass dieses Schwein überhaupt kein Schwein 
fern dass das niederdeutsche Swin mit ge- 
zu erklürenkei. — Einen Sinn weiss er nicht 
bringen, das glaube ich recht gern; warum 
denn das Wort nicht so stehen, wie es 
Mimlich „Kölswin"? Ich behaupte nun dem- 
er: „Düt swin is doch en swin“, ein 
Wenn wir auf den Uranfang unseres Schiff- 
&urückgehen, so finden wir in der ersten 
felung den glatt ausgehöhlten Baumstamm 
irzeug. In der Weiterentwickelung sehen 
@ man in einen Grundbalken Krummholten 
Fund diese mit Brettern von aussen beklei- 
N un musste dem Kinde doch im Gegensatze 
Einbaume ein Name gegeben werden und 
gern aus der häuslichen bekannten Um- 
entnommen wurden, lag es nahe, einen Ver- 
ziehen, zwischen dem neuen Schiffe und 
hern eines Schweines welches ausgenommen 
Bmmbolz hängt. „Kölswin“ würde demnach 
bezw. zum Abkühlen hängendes Schwein 
Das Wort köl — kühl ist uns noch in 
nderen Namen erhalten: die Vereinigungs- 
beiden Elbarme unterhalb Hamburg heisst 
d d, i. Kalterbrand und zwar desshalb, 
m Zusammentreffen der Strömungen das 
brandet, kalt brennt, ohne Erwärmung. 


nun aber bei dem Bilde von dem kalten 
zu bleiben, in dem also der Grundbalken 
t und die Krummholten die Rippen 
80. sagen wir heute noch, wenn ein 
-Grundbalken gebrochen: „Das Schiff 


gebrochen. 


sogar 


einen 
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Wir sagen heute noch, wenn ein Schiff hinten 
überladen: „das Schiff liegt zu tief im Gat“, Wir 
nennen heute noch ein offenes Lastschiff, bei den 
das Gerippe zu Tage liegt, einen Ewer. Wir 
unterscheiden zwischen Galeasse und Galeassewer, 
ersteres ein gedecktes Fahrzeug, letzteres ein offenes. 
Der Vergleich hat zuerst sicher der ganzen Bauart 
gegolten, als man aber anfing, die Rippen auch in- 
wendig zu bekleiden, und sie dadurch dem Auge 
entzog, ist die Bezeiehnung an dem einzigen her- 
vorspringenden Theile dem Grundbalken haften ge- 
blieben. Wen diese Erklärung mit kalt nicht ge- 
nügt, der mag auch an hohl denken, denn das k 
im altdeutschen ist im hochdeutschen vielfach in h 
übergegangen, hat aber bei unseren conservatiyen 
Seeleuten diese Wandlung nicht mitgemacht. Dies zu 
ergründen, will ich gern den Gelehrten überlassen, im 
Effect ist es dasselbe, ob kaltes oder hohles Schwein. 

Vielleicht noch verdunkelter, sagt Herr Goedel, 
ist aber das seemännische Wort Davit! Darin 
stimme ich mit ihm überein, das Wort mit 
dem seligen Könige David nichts. zu thun hat. 
Wenn er uns aber mit dem alten Adam von Bremen 
einreden will und uns mit einem grossen Aufwand 
von Beispielen glauben zu machen sucht, dass der 
Davit einen hölzernen Balken darstelle, genannt 
Dove Jiitte, an dem sich Jan Maat durch Um- 
armung angenehm aufgeregt hätte und dabei den 
Reim anzieht: „Jumpfer Jütte mit dem holten Titte*, 
Namens der gesammten 


dass 


so muss ich hiergegen, 


Seemannschaft protestiren und diese Erklärung 
weit abweisen. Wenn min soete Jan sich auch 


über das dove hinwegsetzen würde, über das holtene 
niemals. Solch eine Erklärung, — dann lieber gar 
keine. Das Wort Davit ist zusammengesetzt aus 
dal == nieder und wide — Weide und bedeutet 
Galgen. Die Alten bedienten sich zum 
Hängen ihrer lieben Nebenmenschen der zu einem 
Stricke gedrehten Weidenruthe, daher heisst es auch 
im Mittelhochdeutschen bi der wide, bei Strafe des 


Hängens. Sollte ich mich in meiner Annahme 
irren, so hoffe ich wenigstens nicht damit anzu- 


stossen. Im Anschluss an den missglückten Ver- 
gleich mit der tauben Jütte, bringt Herr G. einen 
andern. Er sagt: „Wenn ein Schiff vor dem Winde 
segelt und dem Manne am Ruder ein Ausblick nach 
vorn verschafft werden soll, so werden Grosssegel 
und Fok durch einen Aufholer, weleher durch 
einen Block an der Raa läuft, etwas aufgenommen. Die 
so entstehende frei werdende Form heisst „Kerke- 
dortje“, Kirchenthürchen. Den Ausdruck kenne 
ich nicht, sollte er aber dennoch vorkommen, so 
dürfte er wohl Keekdér = Durchkiek heissen. 
Aber auch dieses ist wenig wahrscheinlich, denn 
der Zweck weshalb bei raumem Winde die hinteren 
Segel, aber auch nur diese aufgeholt werden, ist 
der, dass der Fok voll Wind steht. — (Forts. folgt.) 
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Die Nachpriifung der Seeleute auf 
Farbenblindheit und Sehleistung in vor- 
geriicktem Alter, und die Resolution 

des „Deutschen Nautischen Vereins“, 
Von Dr. A. Weiland, Augenarzt in Hamburg. 





Auf dem 27. Deutschen nautischen Vereinstage in Berlin 
am 17. Februar 1895 wurden in den Verhandlungen über die 
Farbenblindheit der Seeleute vom Hafenarzt Dr. Nocht folgende 
6 Thesen aufgestellt: 


l. Farbenblinde und Leute mit einer Sehleistung vou weniger 
als !/, auf dem besseren Auge ohne Mitwirkung von Gläsern 
sollen von jeder, im engeren Sinne seemännischen Beschäf- 
tigung auf Seeschiffen ausgeschlossen sein. 

Es ist deshalb erforderlich, dass alle auf Seeschiffen in 

seemäunischem Dienst beschäftigte Personen in Bezug auf 

ihr Seh- und Farbenunterscheidungsvermogen untersucht 
werden. 

3. Die Untersuchung ist beim Beginn der Beschäftigung als 
Seemann anzustelien und Ertbeilung des Steuermanns- und 
Schifferpatentes, sowie in dem auf das 45. folgende Lebens- 
jahr zu wiederholen. — Ferner wird eine solche Unter- 
suchung empfohlen: nach Augenerkrankungen, nach schweren 
Allgemeinerkrankungen, nach schweren Verletzungen (Hirn- 
erschütterungen u. dergl.), nach Skorbut und Nachtblind- 
heit, bei übermässigem Tabacks- und Alkoholgenuss. 

4. Die Untersuchung soll durch einen Arzt vorgenommen 
werden. Der Untersuchte kann die Zuziehung eines Augen- 
arztes verlangen. 

Die Untersuchung auf Farbenblindheit erfolgt mittelst des 
Holimgreen’schen Verfahrens. Wer die Prüfung nicht be- 
steht, gilt als farbenblind. Verräth der Zögling Zaudern 
oder Unsicherheit, ohne grobe Fehler zu begehen, so soll 
noch eme Untersuchung mittelst farbiger Signalgläser, 
event. unter Zuzieliung nautischer Sachverstindiger vorge- 
nommen werden. Wer diese Prüfung nicht besteht, gilt 
als farbenbild. 

Das Sehvermögen werde duich die Snellen’schen Sehpro- 
ben festgestellt. Daneben ist aber der Brechungszustand 
des Auges durch Gläser event. durch den Augenspiegel zu 
bestimmen und ein entsprechender Vermerk in die Papiere 
der Untersuchten einzutragen. 

5. Auch für die Küstenschifffahrt sind entsprechende Bestim- 
mungen wünschenswerth. 

6. Es ist wiinschenswerth, dass bei den gerichtlichen Unter- 
suchungen über Unglücksfälle zur See ein grüsserer Werth 
als bisher auf die Feststellung etwaiger Fehler des Gesichts- 
sinnes bei den Betheiligten gelegt werde. 
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Gegen die 3. These wurden von dem Herrn Vertreter des 
Reichsamts des Innern Bedeuken erhoben und die Frage auf- 
geworfen: „Welche Folgen rechtlicher Art sollen sich an ein 
ungünstiges Ergebniss einer wiederholten Prüfung kaüpfen? 
„Lisber konnte nur nach einem Seeunfall durch Spruch des 
Seeamtes dem Inhaber der Befähigungsnachweis für die Aus- 
übung des Berufes entzogen werden“. Da diese Frage wieder 
auf der Tagesordnung des nächsten Vereinstages steht, so dürfte 
es sich empfehlen dieselbe auch einmal vom ärztlichen Stand- 
punkte aus zu beleuchten. 

Was nun zunächst die Farbenblindheit betrifft, so kaun 
es sich bei einem ungünstigen Ausfall der Wiederholungs- 
prüfung, vorausgesetzt, dass die erste Prüfung mit aller Sorg- 
falt, von damit vertrauten Aerzten ausgeführt ist, natürlich 
nur um die Constatirung einer erworbenen Farbenblindheit 
handeln. 

Während nun die angeborene Farbenblindheit keine Krank- 
heit ist, welche durch ein körperliches Leiden bedingt wird 


en 


das den Betroffenen nötbigt zum Arzt seine Zuflucht zu 
nehmen, auch keine Störung in der Sehleistung bedingt, son- 
dern nur auf einem angeborenen Mangel des Farbensinnes be- 
ruht, ist die erworbene Farbenblindheit immer ein Symptom 
einer schweren Erkrankung und zwar meistens nicht nur der 
Augen allein, sondern oft auch des gesammien Organismus, 
des Gehirns und des Rückenmarkes. 


Im Gegensatz zur angeborenen Farbenblindheit geht die 
erworbene immer mit Störungen der Sehleistung und häufig 
auch anderer Functionen der Augen z. B. des Gesichtsfeldes 
einher. 

Es würde sich demnach bei der Constatirung erworbener 
Farbenblindheit immer um erkrankte Personen handeln, Bei 
Mauchen tritt nun die Störung des Farbensinnes und der Seh- 
leistung erst in einem Stadium auf, in welchem die Allgemein- 
erkrankung, sei es des Gehirns oder des Riickenmarkes schon 
derartig weit vorgeschritten ist, dass die Befallenen für den see- 
männischen Beruf überhaupt nicht mebr fähig sind, doch giebt 
es auch Fälle, bei denen Störungen von Seiten der Augen die 
ersten und einzigen Symptome sind, welche in ihren Aufangs- 
stadien den Befallenen nicht wesentlich beunrubigen, geschweige 
denn ihn veranlassen könnten seinen Beruf aufzugeben. Darin 
liegt eben die Gefahr und solche Leute im Interesse der Sicher- 
heit von Menschenleben und Capital zu invalidisiren, dafür 
muss meines Erachtens durch eine Nachprüfung eine gesetz- 
liche Handhabe geschaffen werien, damit es nicht nöthig ist 
erst einen Seeunfall abzuwarten auf Grund dessen der Be- 
fühigungsnachweis zur Ausübung des Berufes entzogen wer- 
den kann. 

Unzertreunlich von der Nachprüfung auf Farbenblindbeit 
und mindestens von gleicher Bedeutung ist diejenige auf Prü- 
fang der Sehleistung, doch liegen hier die Verhiltaisse noch 
etwas anders. 

Ein Mann kann in vorgerücktem Alter sich des besten 
Woblseins und einer kernigen Gesundheit erfreuen und doch 
eine Abnahme der Sehleistang haben, ohne dass dafür eine 
Krankheit des Auges im ärztlichen ‚Sinne verantwortlich zu 
machen wäre Es sind dies solche Leute, welche in ihrer 
Jugend übersichtig waren. Der Uebersichtige muss um in die 
Ferne deutlich zu sehen seine Linse im Auge vorwölben, eı 
muss accommodiren, So lange er jung ist geschieht dies ohne 
jegliche Anstrengung. Mit dem zunehmenden Alter nimmt 
jedoch diese Fähigkeit ab, und damit tritt eine allmählige AbL- 
nalme der Sehleistung ein. „Je grösser der Grad der Ueber- 
sichtigkeit, desto früber erfolgt dieselbe“, Diesen Zustand kann 
man schon bei der ersten Prüfung erkennen und sollte daher 
übersichtige Aspiranten vor dem Seemannsberuf, selbst bei 
guter Sehleistung warnen, und dieselben auf die Folgen für 
später aufmerksam machen. 

Ausser der Uebersichtigkeit sind es dann wiederum div 
Augenerkraukungen in ibren verschiedenen Formen mit und 
ohne Störungen des Farbensinnes welche die Sehleistung herab- 
setzen können. Meines Erachtens ist es auch hier dringend 
erforderlich gesetzlich jedem Seemann, der nicht die Sehleistung 
hat, welche sein Beruf von ihm fordert, die Befugniss zur 
Ausübung desselben zu entziehen, damit es nicht, wie es deni 
Verfasser bekannt, möglich ist, dass em auf einem Auge er- 
blindeter und auf dem andern an Sehnervenschwund mit Ge- 
sichtsfeldeinschränkung leidender Lootse, oder dass Kapitäne und 
Steuerleute fungiren, denen es nicht möglich ist von der Com- 
mandybriicke auf 10 Meter Gegenstände zu erkennen. 

Obgleich ich uun auch eine obligatorische Nachprüfung der 
Seeleute auf Sebleistuog und Farbenblindheit ie einem bestimm- 
ten Lebensalter, nach Augenerkrankungen, nach schweren All- 
gemeivleidea und Verletzungen des Kopfes, welche erfahrungs- 
gemäss Sehstörungen herbeiführen können, für winschenswerth 
halte, so erscheint es mir auch ungleich wichtiger, Verordgungen 
zu schaffen, nach welchen Nachprüfungen zu jeder Zeit-auf 


. 

















































fessenten, seien es Rhedereien, Kapitänen ete. 
werden können, mit der rechtlichen Consequenz, 
Minstices Ausfallen der Prüfung eine Entziehung 
gszeugnisses und bei anderen Chargen ein Aus- 
der Anmusterung zur Folge haben muss. 
urtige Verordnungen könnten jedoch nur nach Durch- 
der auf dem letzten „Deutschen Nautischen Vereins- 
genommenen Resolution eingeführt werden, da sonst 
der in späteren Jahren Zurückgewiesenen eine sehr 
sein würde, 
Resolution hat folgenden Wortlaut: 
Der Deutsche Nautische Verein balt es für wünschens- 
dass Leute, die sich dem Secmannsberuf (Deckdienst) 
p wollen, vor der erstinaligen Anmusterung auf Farhen- 
und Sehschärfe geprüft werden, und dass diese Unter- 
bei Eintritt in die Schule zam Zweck der Vorberei- 
br die Steuermanns- und Schifferprüfung wiederholt 
‚oder spätestens bei Ablegung der Prüfung. 
benblinde, sowie solche Leute, deren Sebleistung ohne 
von Gläsern weniger als die Hälfte der normalen 
ang beträgt, sollen nicht angemustert werden, bezw. 
Rtevermanns- und Schifferaspiranten in Betracht kommen, 
siben die Befugniss zur Ausübung dieses Gewerbes 
Bi werden.” 
asser möchte zum Schluss noch die Wichtigkeit dieses 
isses durch seine Erfahrungen illustriren: 
den letzten 3 Jahren sind von ihn (durch Vermittlung 
tes, welcher von einzelnen Rhedereien engagirt ist, 
Anmusterung die Besatzung auf ihren Gesundheitszu- 
zu untersuchen, und der hierbei auch, wie es nicht von 
schiebt, den Augen seine Aufmerksamkeit widmet), 
ate. welche hinsichtlich ihrer Augen beanstandet wurden, 
anf ihre Sehleistung untersucht worden, Unter diesen 
36 zurückgewiesen, während 39 angenommen wurden. 
A sei noch erwähnt, dass Leute mit ', und 4), der 
n Sehleistung, wenn dieselben eine längere Fahrzeit 
“sich hatten, um nicht hart zu erscheinen, noch unter 
den zugelassen wurden. Unter den 36 Zurückgewiesenen 
Sich alle Stufen vom Schiffsjungen bis zum Steuermann, 
Izteren sogar einzelne, welche nur eine Sehleistung von 
Normalen und weniger hatten. Die Hälfte aller Zu- 
friesenen hatten überhaupt nur eine Sehleistung von ‘/,,. 
r waren Leute mit Kurzsichtigkeit, Schwachsichtigkeit 
hweren Augenleiden. Solange keine gesetzlichen Be- 
Ingen dem entgegenstehen, werden solche Leute auf 
Stellung suchen, auf welchen eine Untersuchung nicht 
met, und welche Gefahren dadurch entstehen können, 
An jeder, welcher mit der Seefahrt zu thun hat einsehen 
ji würdigen wissen. 





‘Deutscher Nautischer Verein. 


Fünftes Rundschreiben. 


I. Vereinstag. 

diesem Rundschreiben gelangt die Tagesordnung des 
idewanzigsten Vereinstages am 22. und 23. Februar 
Berlin zur Versendung. 

IL Französisches Leuchtfeuerwesen, 

Herrn Staatssekretiir des Reicls-Marineamts ver- 
wir eine Anzahl Exemplare von Sonderabdrücken 
der Marine-Rundschau, Heft X1 und XII, 1896 ver- 
Berichts des zum Studium des französischen 
sens nach Frankreich entsandten Marine-Bau- 
Peck, welche ich den Mitgliedern, soweit der Vorrath 
© Verfügung stelle. 

Verötfentlichung der Eisberichte. 

Kieler Nautischen Verein wird darauf aufmerksam 
düss-die ‚Eisberichte in diesem Jahre in bedeutend ge- 
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ringerem Umfange zur Veröffentlichung gelangen, als in den 
Vorjahren. Der Grund hierfür liegt in der Thatsache, dass 
für dieselben jetzt ein nicht unerhebliches Abonnementsgeld 
erhoben wird, für dessen Entrichtung, namentlich bei den 
kleineren Zeitungen ein hinreichendes Interesse nicht vor- 
handen ist. Da diese Eisberichte sich allgemein als nützlich 
erwiesen haben und deren möglichst weite Verbreitung er- 
wünscht ist, so ersucht der Verein die Angelegenheit auf dem 
Vereinstag zu verhandeln um etwaige Erleichterungen herbei- 
zuführen. Ich habe diesen Gegenstand demnach auf die 
Tagesordnung gesetzt. 

IV. Prüfung der Küstenuschiffer in den Fächern der 

Nautik und Seemannschaft. 

Von dem Seeschifferverein in Danzig wird nach- 
stehender Antrag für den Vereinstag angemeldet: 

„Wir wünschen, dass bevor ein Küstenschiffer die Zu- 
lassung zur Ausübung seines Gewerbes erhält, er in nach- 
stehenden Fächern der Nautik und Scemannschaft geprüft 
werde: 


_ 


. Begriff der geographischen Breite und Länge. 

. Aufstellung und Gebrauch des Steuerkompasses. 

. Einriebtung und Gebrauch des gewöhnlichen Logs. 

. Gebrauch der Seekarten, Eintragung des Schiffsorts 
nach Peilung, Abstand, Kurs und Distanz, Breite 
und Länge, sowie nach Lotbungen, Ermittelungen 
von Kurs und Distanz durch die Karte. 


= x ro 


Aus der Seemannschaft: 

1. Kenntniss der Vorschriften zur Verhütung des Zu- 
stossens der Schiffe auf See; über das Verhalten 
nach einem Zusammenstosse, sowie über die Noth- 
und Lootsensignale; 

2. Kenntniss der Rettungsmaasregeln bei Strandungen 
und anderen Seeunfällen; 

3. Schiffsmanöver bei jedem Wetter, soweit dieselben 
auf Küstenschiffe Anwendung finden. 


te 


Der Verein hilt die jetzige Bestimmung, nach welcher die 
Zulassung als Küstenschiffer nur durch die Zurücklegung einer, 
nach dem Ablauf des 15. Lebensjahres folgenden, mindestens 
funfzigmonatigen Fahrzeit auf Seeschiffen oder Seefischerfahr 
zengen bedingt wird, nicht für ausreichend. Es liege die Ge- 
fahr nahe, dass, bei der grossen Ausdehnung der der Küsten- 
schifffahrt gestatteten Grenze, das Schiff durch widrige Winde 
aus Sicht des Landes getrieben werde, und darch Unkenntnis 
des Schiffers Mannschaft und Eigenthum ernstlich gefährdet 
werde. In den Unfall- Verhütungs- Vorschriften der See- 
Berufsgenossenschaft sei das Vorhandensein bestimmter nau- 
tischer Instrumente auf Küstenschiffen vorgeschrieben und 
zweifellos eine Kenntniss des Schiffers in dem Gebrauch dieser 
Instrumente vorausgesetzt. 

VY. Vertheilung des Schadensersatzes bei Schiffs- 
kollisionen im Falle beiderseitigen Verschuldens. 

Von dem Nautischen zu Hamburg wird der obige 
Berathungsgegenstand für die Tagesordnung angemeldet mit 
dem Bemerken, dass demnächst mehrere Exemplare einer in 
Vorbereitung befindlichen Abhandlung über diesen Gegenstand 
zur Vertheilung an die Einzelvereine eingehen werden. (An 
anderer Stelle unseres Blattes abgedruckt.) 

VI. Wegerecht der Fischdampfer. 

Der Deutsche Seefischerverein meldet zur Tages- 
ordnung des Vereinstages ein Referat an: „Ueber die Stellung 
der Fischdampfer in dem Entwurf des neuen See-Strassenrechts, 
sowie über die daraus erwachsende Unsicherheit im Seever- 
kehr“. — Ich verweise auf die bezüglichen Verhandlungen der 
Jahre 1803 und 1844, 

Vil. Farbenblindheit der Seeleute. 

Der Nautische Verein zu Papenburg ist der An- 

sicht, dass erst erwiesen werden muss, ob Seeleute, welche in 
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jungen Jahren nicht farbenblind waren, das später werden — 
Prizedenzfalle lägen nicht vor — bevor die schon genügend 
mit derartigen Pflichten belasteten Schifffahrtskreise, noch mit 
periodisch wiederkehrenden Untersuchungen bedacht werden. 
Jedem Kapitän stehe frei, seine Mannschaft vor der Aumuste- 
rang mit Hülfe seiner Signallaternen zu untersuchen. 


Der Nautische Verein zu Emden hält das vorliegende 
Beobachtungsmaterial für zu mangelbaft und unzuverlässig um 
daraus folgenschwere Schlüsse zu ziehen, 

Der Seeschifferverein in Stettin erklärt sich mit 
der Untersuchung der älteren Seeleute einverstanden, wenn 
die Folgen solcher Untersuchung bei Beurtheilung von Alters 
uud Invalidenrenten in Rechnung gezogen werden können. 


VII. Prüfung der Schiffer und Steuerleute in den 
Gesetzen über die Wirbeistürme, 
Der Seeschifferverein Stettin wünscht, das Schiffer 


und Steverleute in den Gesetzen der Wirbelstürme obligatorisch | 


geprüft werden. Der Nautische Verein zu Emden 
schliesst sich dein Gutachten des Herrn Dr. Schilling-Bremen 
an (Anlage des III. Rund‘chreibens). Der Nautische Verein 
zu Papenburg äussert sich dahin, dass ein Seesteuermann 
ohne Schifferexamen unter Anleitung seines Kapitäns und auch 
wenn es sein muss, allein aus den eingehenden Segelanwei, 
sungen jener Gegenden wohl ersehen könne worin die An- 
zeichen des Herannahens eines Wirbelsturmes bestehen, wie er 
mit dem Schiff manöveriren müsse, um dem Wirbelsturm 
möglichst aus dem Wege zu gehen; hierauf komme es haupt- 
sächlich an, das Manöveriren im Sturme selbst regele sich von 
Der Verein bedauert die Aufhebung der Verordnung 
von 1869, nach den von zwei Steuerleuten eines Schiffes in 
grosser Fahrt einer das Schifferexamen abgelegt haben musste. 
Die Einführung der Theorie der Wirbelstürme in die Stener- 
mannskurse wird, als diese zu sehr belastend, nicht empfohlen, 
Dagegen möchte es nach Ansicht des Vereins zweckmässig 
sein in die Seeschifferkurse manche für die Praxis der Schiff- 
fahrt fast nichts bedeutende Repetitionskurse, wie mathematische 
Disziplinen, zu Gunsten anderer in die Praxis mehr eingreifende 
Lehrgegenstände fallen zu lassen. Die Prüfung zum See- 
stenermann in jenen Disziplinen wird als genügend angesehen, 
auch seien die Schifferkurse bei einer Durchschnittsdauer von 
3 bis 3", Monaten an durchzuarbeitendem Material schon sehr 
stark belastet. 


selbst. 


IX. Bezüglich der Desertion der Seeleute äussert 
sich der Nautische Verein zu Papenburg dahin, dass 
das einzige Mittel zur Verhütung derselben, neben gehöriger 
Behandlung, der Seeleute, in jedesmaliger Verfolgung des Falles 
durch Strafantrag bestebe; eine Verschärfung der jetzigen 
Strafen wäre anzustreben. Als Grund der Desertion älterer 
und erfahrener Seeleute bezeichnet der Seeschifferverein 
zu Stettin in den meisten Füllen die in Deutschland üblichen 
niedrigen Löhne. Die deutschen Seeleute seien als tüchtige 
und brauchbare Arbeiter bekannt und würden im Auslande 
besser bezahlt, so dass sie dort ein besseres Auskommen fün- 
den. Bei den jüngeren Leuten trage die Leichtgläubigkeit und 
Unerfahrenheit, sowie die Verführung durch Boardigmaster, 
Schlaf- und Heuerbaase dazu bei die Desertionen zu vermehren. 
Als Abbiilfe wird u. A. die Belehrung üher Invalidıtäts- und 
Altersversicherung bezeichnet, 


X. Bau der Seeschiffe mit überhängendem 
Vordersteven. 

Der Nautische Verein zu Emden spricht sich für 
den Bau der Schiffe mit überhängendem Vordersteven aus, 
wenn hierfür Vereinbarungen auf internationalem Wege erzielt 
werden. Der Nautische Verein zu Papenburg ist der 
Meinung, dass die abschwächende Wirkung dieser Bauart bei 
Koilisionen nicht zu verkennen ist. Die Ansicht des See- 
schiffervereins zu Stettin geht dahin, dass so lange es 
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nicht zu ermöglichen ist eine internationsle Vereinbarung her” 
beizuführen, die eiazelnen Interessenten eine Veränderung 
nicht schaffen können, obgleich der Verein den Vortheil der 
überhängenden Steven gegenüber der senkrechten würdigt. 


XI. Signalweser. 

Dem Nautischen Verein zu Emden erscheint das 
von dem Fregatten-Kapitän a. D., Herrn Vreede, vorgeschlagene 
Signalsystem zu komplieirt un Nutzen stiften zu können, zu- 
mal das im Gebrauch befindliche sich eingebürgert hat, und 
so geläufig ist, dass Neuerungen nicht zu empfehlen seien, 
wenn sie nicht bedeutende Besserung bringen. Dieselbe An- 
‘sicht äussert der Nautische Verein zu Papenburg. 
Der Seeschifferverein zu Stettin hält dieses System 
auch auf kleineren Handelsschiffen als Tag- und Fernsignal 
anwendbar und praktisch, dagegen als Nacht- und Schallsignal 
besonders für kleinere und mit der nur unumgänglich notlı- 
wendigen Mannschaft versehene Schiffe für schwer durchführ- 
bar. Der Verein bezeichnet es als wiinschenswerth, wenn die 
Signale vorerst längere Zeit praktisch erprobt werden könnten. 

Bezüglich der Errichtung ven Signalstationan wird von 
dem Seeschifferverein zu Stettin auch eine solche für 
Rixhöft gewünscht. 


Xll. Zerstörung treibender Wracks im atlanti- 
schen Ozean sowie in noch anderen frequentirten Meeren 
wird vom Nautischen Verein zu Papenburg als von 
grosser Bedeutung bezeichnet und befürwortet, wenn es inter- 
national in die Hand genommen werden soll. Die Kauffahrtei- 
flotte hiermit beauftragen, heisse zu grosse Forderungen an 
dieselbe zu stellen, weil dafür nicht nur die nöthige Menge 
von Sprengstoffen an Bord, sondern auch die Anwendung der- 
selben der Mauuschaft bekannt sein müsse. Der Nautische 
Verein za Emden äussert sich in derselben Weise und will 
die Kriegsmarine mit dieser Aufgabe beauftragt wissen. Auch 
der Seeschifferverein in Stettin ist der Ansicht, dass es 
Sache der Regierungen bezw. der Kriegsmarinen sei, solche 
Zerstörnugen zu veranlassen; die Handelsfabrzeuge könnten, 
wegen der häufig geringen Besatzung und der Unannelmlich- 
keiten in den Häfen — wegen geringer Dynamitladungen — 
nicht damit beauftragt werden. 

XII. Befahren von engen Gewässern. Der Nau- 
tische Verein zu Papenburg spricht die Ansicht aus, dass 
die jetzigen Ausweichvorschriften auch für enge Gewässer ge- 
nügen; ein geschicktes Ausweichen von Schiffen in engen 
Fahrwasser lasse sich nieht durch Vorschriften erzwingen; es 
sei besonderes Gewicht zu legen auf die Ausbildung der Lootsen. 


Im ähnlichen Sinne Aussert sich der Seeschifferverein 
zu Stettin, dass es wegen der verschiedenen lokalen Verbält- 
nisse aussichtslos erscheine, die einzelnen Vorschriften in Veber- 
einstimmung zu bringen. Gewünseht wird, dass den Schiffs- 
führern Gelegenheit gegeben wird, sich mit den bestehenden 


Hafen- und Lootsenordnungen bekannt zu machen. 


Be- 


Ich nehme hierbei Bezug auf meine bezüglichen 
merkungen im vierten Rundschreiben. 
Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 





Die Finanzen und der Handel Chinas_ 
Von M. Lewski. 





Die gegenwärtigen Ereignisse in Ostasien, welche in der 
nach dem chinesisch-japanischen Kriege dort eingetretenen Ver _ 
schiebung der Machtverhältnisse ihre Ursache haben, lentes es 
die allgemeine Aufmerksamkeit auf China, und es erschedaa ¢ 
daher von Interesse, einen Blick auf die wirtbschaftlichen Zig, 
stände des chinesischen Reiches zu werfen, welches 360 Milliomensy 
Einwohner zählt und das grösste, sowie das älteste Reich (Ge... 


‚ce 


Wet st Für das Ausland kommen vornehmlich die Finanzen 
ds Reiches, sowie der Aussenhandel in Betracht, erstere vor- 
arbmlich seit der Zeit, als China bestrebt ist, auf den euro- 
pächen Goldmärkten Anleihen aufzunehmen. 

De Einnahmen Chinas bestehen aus folgenden Kategorien: 
1. dr Grundsteuer (in Geld und Natwralien), 2. dem Salzregal, 
3 den Transit- oder Schlagbaumzöllen, 4. den gemischten 
Steuern, 5. den Zöllen aus den lokalen Zollämtern, 6. den Hafen- 
oder Seezillen, 7. den Einnahmen aus dem Verkauf gelehrter 
rade, Titel and Würden, und §. den Naturalstenern und dem 
Zins der Vasallen. ; 

Die Grundsteuer bat nach chinesischer Darstellung in deu 
letzten Jahren stark abgenommen. Die gesammte Grundsteuer 
ietrigt demnach nur 33 Millionen Taels (= 1 Dollar) und 4'/, 
Nibonen Djan Korn, was etwa 40 Millionen Taels ausmachen 
wirde. Die Naturalsteuer besteht hauptsächlich in Reis, Bohnen, 
Weaes, Stroh u. 5. w., sie dient vorzugsweise zum Unterhalt 
der bei Peking konzentrirten Truppen, beträgt in Geld etwa 
4 Wliooen Taels und wird von den acht südlich von Yangtsekiang 
glesenen Pıovinzen erhoben. 

Das Salzınonopol ist ein Staatsregal und bildet die Haupt- 
@omime des Reiches. Zur proportionellen Vertheilung des 
Sine water die Bevölkerung behufs Erhebung der Steuer ist 

das [ad in sieben Salzbezirke mit strenggeschiedenen Grenzen 
geheilt Das in einem Bezirke verkaufte Salz gilt in einem 
ales Bezirke für Kontrebande. Dass aber Schmuggel trotz- 
des im Lande stark verbreitet ist, braucht nicht weiter gesagt 
m wenlen. Das im ganzen Reich gewonnene Salz wird den 
Stabagenten übergeben, welche es in bestimmten Quantitäten 
ia die emzelnen Bezirke vertheilen, Die Regierung erzielt 
ıröch aus dem Verkauf von Salzpatenten und dem Salzzoll 
ese Einnahme von etwa 10 Millionen Taels. 

Die Transitzölle sind eine Steuer auf Waaren, welche im 
Inmern des Landes aus einer Provinz in die andere übergeführt 
werden. Die Regierung hat diese Steuer nach dem Taiping- 
Aufstände provisorisch eingeführt, um die Finanzen zu saniren. 

} Gegeewirtig ist diese provisorische Steuer zu einer Reichs- 
eonahmequelle geworden, welche 12 bis 18 Millionen Taels 
Berlich einbringt, wobei aber ebenso viel mindestens in die 

| ‚Eiseben der Beamten fliesst. 

Die gemischten Steuern werden von Geschäfftsabschlüssen 

I beim Kauf und Verkauf und von den Pfand- und Leihkassen 

| ts zu 3 Prozent von der gezalılten Summe erhoben. Zu den 

‚gemischten Steuern gehören ferner die Einnahmen von Stempel- 
Papieren, von den Bergwerken (Gold-, Silber- und Kupferminen), 
as den Kampherwäldern, von der Perlenfischerei, von den 
QRamantenfeklern, aus dem Bambus- und Rohrverkauf, von 
“en Seidenraupenzüchtereien, den Tabak- und anderen Plantagen 

F wians den einzelnen Handelspatenten. Diese Einnahme 

Weiflert sich auf 1 bis 1!,, Millionen Taels jährlich, Eine 

ettemolche Ziffer erreichen die Einnahmen von den lokalen 
wo ebentalls ungeheuere Missbräuche von Seiten 
> der Beamten vorkommen. Die Einnahmen aus dem Verkauf 

‚wiehrien Grade und Titel betragen I Million Taels jährlich. 

Die Naturslabgaben bestehen in Edelmetallen, Rohseide, Thee, 

Asp, Porzellan, Edelsteinen, Seidenzeug, Wachs, Zinnober, 

Früchten, Rohmaterialien und Vieh. Der Werth dieser Natural- 

euer fisst sich schwer bestimmen, da sie fortwährenden 
wankungen unterworfen ist. 

| Die festesten Einnahmen Chinas bilden aber die Seezülle, 

U ie unter europäischer Administration stehen und die äussere 

; Diese Einnahme beläuft sich gegenwärtig auf 



















Mullionen Taels jährlich, erreichte aber diese Höhe erst, 
mt die Europäer über diesen Einnahmeposten die Kontrole 
begannen. Die Einkünfte Chinas aus dem Seezoll- 

tagen im Jahre 1870: 2,5 Millionen Tarls, 1880: 14,3 

Df 21,9 Millionen. 1801: 23,5, 1802: 22,7, 1893: 

* 22,5 Millionen Tacls. 
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Betrachtet man die Gesammteinnahmen Chinas, so ergiebt 
sich im Durchschnitt eine Summe von etwa 67 Millionen Taels. 
Dies wäre aber nur das Minimum der Einnahmen; unter ge- 
wöhnlichen Verhältnissen erreicht sie eine höhere Ziffer. Nach 
authentischen Angaben beliefen sich die chinesischen Staats- 


einnahmen im Jahre 1796 auf 264 Millionen mexikanische 
Dollars. Im Jahre 1820 betrugen sie 100 Millionen Dollars, 


im Jahre 1840 78 Millionen Dollars und im Jahre 1883 106 
Millionen Dollars. 

Was die Staatsschuld Chinas anbetrifft, so ist sie nicht 
hoch. Zum ersten Male machte China in London im Jahre 
1574 eine Anleihe in der Höhe von 620000 Pfund Sterling 
und zwar zu 8 Prozent. Alsdann folgten im Jahre 1878 An- 
leihen in der Höhe von 1,6 Millionen Pfund zu 8 Prozent ver- 
zinslich und 1,5 Millionen Pfund zu 7 Prozent verzinslich. Lin 
Juni 1885 kam durch Baring eine 6-prozentige Anleihe Chinas 
und die Hongkong-Shanghai-Bank eine weitere von 750 000 
Pfund zur Emission, beide zu 098 Prozent. Endlich wurde 
19337 eine 5%, -prozentige Anleihe Chinas von 5 Millionen 4 
zu 106'/, Prozent in Deutschland emittirt, die in der Zeit von 
1543 bis 1902 durch 10 Jahresraten von je 500 000 .# zurück- 
zuzablen ist und jetzt noch etwa 103 Prozent notirt. Während 
des jüngsten Krieges wurde im November 1894 emittirt durch 
die Hongkong- und Shanghai-Bank eine 7-prozentige Silber- 
Anleihe in der Höhe von 1,63 Millionen Pfund zu 98 Prozent, 
ferner wurde im Februar 1805 eine weitere Anleihe von 3 
Millionen Pfund zu 96'/, Prozent auf dem Londoner Markt 
emittirt. Die gesammte äussere Schuld Chinas beträgt demnach 
kaum 5 Millionen Pfund oder 100 Millionen .4, wobei die 
Zinsenlast von 6 Millionen „4 durch die Seezölle gesichert ist. 

Chinas Einfuhr und Ausfuhr stellte sich in Haikuyan Taels 
seit 1578 wie folgt: 


Einfuhr Ausfuhr 
1578 70 S04 027 67 172179 
1880 7H 203 452 77 883 587 
1882 77 715 228 67 336 846 
1854 72 760 758 67 147 680 
1584 87 470 323 77 206 568 
1888 127 782893 92 401 077 
1800 127 003 481 87 144 480 
1502 135 101 198 102 583 525 
1544 162 102 911 128 104 522 


Die Einfuhr war also stets grösser als die Ausfuhr; ausser- 
dem stieg erstere in diesen 16 Jahren auf über das Doppelte, 
letztere auf nahezu das Doppelte. Die deutsche Waarenstatistik 
giebt über den Verkehr mit China folgende Auskunft; Im 
Specialhandel betrug Deutschlands 

Einfuhr von China Ausfuhr nach China 
Millionen Mark 


1550 5.44 24,24 
ISH 707 2u,86 
1801 12,15 32,01 
1802 12,44 29,98 
1843 15.08 33,27 
1804 27,00 28,16 
1805 27,03 35,41 





Vermischtes. 


Neue Peiroleum-Motorboote. Mit dem Dampfer ,,Eratu” 
ging ein grosses Stahlboot mit Swiderski’s Zwillingsmotor nach 
Singapore. Die Firma Carl Meissner welche dieses Boot kon- 
trahirt hat, liefert auch einen 12m langen Schlepper mit 10 
Pferdekraft-Motor Abnlich den Schleppern der Hamburg- 
Amerika-Linie an die Kartoffel-Grosshandlung J. Voss, Kling- 
berg 5 für unsern Hafendienst. Das Boot dazu ist bereits bei 
F. Lemm in Boizenburg a. d. Elbe im Bau. 





Schiffbau. Probefahrt. Die am Sonnabend, den 16. d. M. 
unternommene Probefahrt mit dem auf der Werft der Flens- 
burger Schiffsbau-Gosellschaft nenerbauten Dampfer „Theben“ 
für die Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft , Kosmos” in Ham- 
burg nabm einen sehr guten Verlauf und die gestellten An- 
sprüche in Bezug auf Geschwindigkeit, Koblenverbrauch, 
Manöverirfähigkeit etc. wurden vollkommen befriedigt. Das 
Schiff hat folgende Grüssenabmessungen: Länge 303° 4* 
Breite 46°, Tiefe 30° 8“ und ist mit einer Quadruple-Maschine 
versehen die ‘ausgezeichnet funktionirte. — Eine elegante 
Kajütseinrichtung mit grossem Salon befindet sich unter Deck, 
während im Decksaufbau ein Rauch- und 1 Damensalon an- 
gebracht sind. Es sind Kammern für 26 Passagiere J. Classe, 
24 U. Classe und ansserdem Einrichtung für 160 Passagiere 
II. Classe geschaffen. — Alle Räume werden durch elektrisches 
Licht erleuchtet. Die Ausrüstung des Schiffes ist sehr reich- 
haltig. Das Schiff führt 7 Borte mit sich, kräftigen Dampf- 
stenerapparat, 8 Winden und 10 Ladebäume befähigt zum 
raschen Entlöschen der Ladung. Im Uebrigen sind alle zeit- 
gemässen Neuerungen vorhanden. „Theben“ ist ein werthvoller 
Zuwachs der Flotte obiger Rhederei uud giebt der Erbauerin 
ein ehrendes Zeugniss bezüglich deren Leistungen. Nachdem 
die Theilnehmer an der Probefahrt zwecks Rückbeförderung 
nach Flensburg durch einen Föhrdedampfer aufgenommen 
waren, setzte der von Kapitän Patzelt geführte Dampfer „Theben” 
seine Reise fort, die ihn zunächst durch den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal nach Hamburg führte, wo er am Sonntag Nachmittag 
woblbehalten ankam. „Theben“ ist für die Fahrten nach der 
Westküste Südamerikas bestimmt, 


Lübeck. Die Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
hat mit der Oldenburg - Portugiesischen Dampfsehiffs - Rhederei 
in Oldenburg i. Gr, wieder einen grösseren Dampfer contrahirt. 
Derselbe wird bei 17° Tiefgang eine Ladefähigkeit von 2000 
Tons erhalten. Es ist dies der sechste Dampfer, der der Koch- 
schen Werft von der genannten Firma in Auftrag gegeben wird. 
— Ausser diesem Bau befinden sich noch zwei 600 Tons-See- 
leichter in Arbeit, und mehrere hiesige und fremde Dampfer 
haben behufs Vornahme von grösseren Reparaturen an die 
Werft gelegt. 


Invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute, Die 
Beiträge für die versicherungspflichtigen Seeleute sind von den 
Rhedern an die Geschäftsstelle für die Invalklitäts- und Alters- 
versicherung der Seeleute in Lübeck abzuführen und zwar stets 
für das abgelaufene Jahr in den ersten sechs Wochen des neuen 
Jahres, Die Beitragszahlung hat von den Rbedern ohne Auf- 
forderung zu erfolgen. Für den Fall der Nichtinnehaltung der 
Frist sehen die betreffenden Bundesrathsvorschriften Ordnungs- 
strafen vor. Wir bringen deshalb den Rhedern die ibnen 
ubliegende Verpflichtung in Erinnerung. 


Ein nach ganz eigenartigem System construirtes Trocken- 
dock ist vor Kurzem im Hafen von San Francisco dem Ver- 
kehr übergeben worden. Abweichend von den bisher üblichen 
schwimmenden Trockendocks und jenen, welche ein verschliess- 
' hares, nach Einfahrt des Schiffes leer zu prmpendes Bassin 
vorstellen, wird das neue Dock durch eine von eisernem Träger- 
werk konstuitte Büline gebildet, die mit den Langseiten an den 
Ketten Flaschenzügen aufgehangen ist, welche letztere 
durch hydraulische Pressen bethätigt werden. Die Bühne kann 
durch diese Hebevorrichtungen, welche von einem Akkumula- 
tor aus gleichzeitig in gleichem Maasse bethätigt werden, ins 
Wasser eines mit dem Hafen verbundenen Kanales so tief her- 
Dock au nehmende Schiff 
über der Bühne zu liegen kommt; werden nun die Kolben der 
hydraulischen Pressen durch den Akkumulator angehoben, so 


von 


abgelassen werden, dass das ins 


heben die Flaschenzüge die Bühne mit dem nun darauf 
stehenden, durch geeignete Befestigungsvorrichtungen gebalte- 
nem Schiff, so dass dieses alsdann völlig in dem Niveau des 
Hafenquais steht und von allen Seiten bequem zugängig ist. 
Die Plattform hat eine Länge von 133 Metern bei 20 Meter 
Breite; als Hebemaschinen wirken auf jeder Scite 18 bydrau- 
lische Pressen von 77 Centimeter Kolbendurchmesser und 4,35 
Meter Hub; jeder Kolben vermag 164 Tonnen zu heben, so 
dass also die gesammte Hebekraft das enorme Gewicht von 
5904 Tonnen repräsentirt. Um die Hebebühne im unbelasteten 
Zustande zu bethätigen, arbeiten die Hebemaschinen mit einem 
hydraulischen Druck von 19 Atmosphären, wogegen bei der 
Belastung durch die zu hebenden Schiffe mit einer Spannung 
von 50 Atmosphiiren gearbeitet wird, Das Hobewerk, welches 
tadellos funktionirt und in seinen Einzelheiten überall die sinn- 
reichsten und zweckmässigsten Constructionen aufweist, muss 
als ein Meisterwerk der Technik angesehen werden und stellt 
den Erbauein, den „Union Iron Works” in San Francisco, ein 
glänzendes Zeugniss’ ihrer Leistungsführgkeit aus. (Mitgetheilt 


vom internationalem Patentbureau von Carl Fr. Reichelt, 
Berlin NW. Gi. 
i EEE 


Da das Reinigen der Schiffe von den aussen sich an- 
setzenden Thieren und Pflanzen bekanntlich keine leichte und 
angenehme Arbeit ist, macht der Amerikaner Th. Turner in 
New-York den ihm patentirten Vorschlag, um den Schiffsrumpf 
mehrere, ihn riogsum schlingenartig umgebene Kettengurie 
durch einige horizontal dem Schiffsrumpf anliegende Schaber- 
leisten verbunden, so dass durch abwechselnde Bethätigung der 
Winden die Schaber auf- und abbewegt werden und den 
Schiffsrumpf reinigen sollen. Die Idee ist jedenfalls an und 
für sich nicht übel, nur dürften diese Vorrichtungen ebenfalls 
einen Widerstand gegen die Bewegung des Schiffes abgeben 
und auch wohl leicht wirkungsunfäbig werden können. (Mit- 
getheilt vom Internationalen Patentbureau Carl Fr. Reichelt, 
Berlin NW. 6). 


Schiffsverkauf, Die bekannte friber in Hamburg behei- 
mathete eiserne Bark „Eugenie“ 725 Tons, 1865 auf der Reiber- 
stieg Schiffswerfte erbaut ist kürzlich nach Norwegen verkauft. 
Das Schiff liegt augenblicklich in London. 


Die Nansen-Feier in London. Am 8. Februar wird der 
Prinz von Wales in einer Versammlung der Geographischen 
Gesellschaft zu London Nausen eine goldene Medaille über- 
reichen zur Anerkennang der hervorragenden Verdienste des 
berühmten Forschers. Es ist dies eine um so grössere Ehre, 
als Nausen wahrscheinligh dor jüngste Empfänger einer solchen 
Auszeichnung der Gesellschaft ist; er steht im 37. Lebens- 
Mit welchen Gefühlen mag er jetzt vor die illustie 
Gesellschaft treten, wenn er dabei seines Vortrages im No- 
vember 1892 gedenkt, als er vor derselben Gesellschaft den 
Plan zu Reise entwickelte, In seinem Werke „In 
Nacht und Eis“ (Leipzig, F. A. Brockhaus) erzählt er, welchen 
energischen Widerspruch er seitens der hervorragendsten 
englischen Autoritäten fand. Wie sehr haben sich jene Un- 
glückspropheten über den endlichen Ausgang der Reise er- 
täuscht! 
rung wird man freilich finden, dass die Situation zu Beginn 
der Fahrt für Nansen und seine Leute eine recht bedenkliche 
Sowohl im Karischen Meer, dem „Eiskeller“, als auch 
weiter ostwärts an der sibirischen Küste war Nansen nahe 
daran, mit der Fram’ im Eise stecken zu bleiben, dadurch 
mindestens ein Jahr za verlieren oder der Expedition ein vor 
zeitiges Ende bereitet zu schen, Weiter zeigt ein von de 
berühmten Maler Sinding nach einer Photographie Nansen’ 
gezeichnetes Bill einer Walrossjagd, wie auch die Thierwel 


jahre, 


seiner 


Bei der Lectiire der soeben erschienenen 5. Liefe- 


war, 
































Eadringen der Expedition in jene ungastlichen arktischen 
& en Widerstand zu leisten versuchte. Aber aus dem 

win Vellbilde „Die Feier des Verfassungstages (17. Mai) 
in hon Breiten‘ ersehen wir dann, dass die Framleute alle 
Aslingsschwierigkeiten überwanden, auch in jenen höchsten 
Breiten den Hamer nicht verloren und es sich nicht nehmen 
Essen, den Ehreutag des Vaterlandes in möglichst festlicher 
Wes zu feiern. 


Bazins Rollschiff naht der Vollendung und wird dem- 
sch seine Probefahrt nach London Ver- 
suchen, die mit der Drehung der Rollen gemacht worden sind, 
fat sch gezeigt, was nicht anders zu erwarten war, aber 
@ir Leute doch in Erstaunen gesetzt zu haben scheint, dass 
48 Wasser beim Rotiren an den Rollen haften blieb und theils 
ait Kerumgerissen. theils nach hinten von dem ersten Roller 


antreten. Bei 


WW. Da dann aber das Prinzip der Vermeidung der Friktion 
mehr erreicht wird, hat der Erfinder beschlossen, an 
: des Seiten des Fahrzeuges sogenannte , Lecheurs” :Schmarotzer, 
Siekrer} anzubringen, die wie Besen wirken und das mit 
Ditelperissene Wasser von den Rüdern abfegen sollen. Die 
z für das seltsame Dampffahrzeug ist bereits ange- 
Ben und man erwartet mit Bestimmtheit, dass der „Ernest 
Bean“ in der ersten Woche des Monats Februar die Seine 
Kimtergchen kann, um sich der Welt zu zeigen. 


Hit den nächsten Seestenermannsprüfungen wird in Altona 
wu Februar. in Flensburg am 18. Februar und in Stral- 
wend 2 23. März d. J., mit den niichsten Seeschifferprifungen 
fay grosse Fahrt in Danzig am 1. März, in Flensburg am 44, 
i Meme? am 8., in Barth am 15. und in Grabow a. O. am 

März d. J. begonnen. Mit der Prüfung in Altona wird 
PSeewhiffer-Priifung für grosse Fahrt und mit der Prüfung 
@ Griow a. O. eine Seestenermanns- Prüfung verbunden 


werden Io Bremen wird 


hiffer-Prüfung für grosse Fahrt begonnen werden. 


am 2h. Februar d. J. mit einer 





Kleine Mittheilungen. 





4°. Der Eatwarf eines Handelsgesetzbuches nebst Einführungs- 
fee ist dem Reichstage zugegangen. 
7 pe “ 

Die Stadt Rouen, die bekanntlich eıne grosse Summe zu 
: erhobener Hafengelder wieder herausgeben muss, hat 


vom Präsidenten der Republik eine Verfügung erwirkt, 


WeNach „Fairplay” soll zwischen Deutschland, Holland, 
lgien, Frankreich, Russland, Schweden und Norwegen ein 
inkommen getroffen sein, wonach kein Unterthan der 
% Nation auf einem Schiffe der anderen anınustern darf, 
er nicht einen Schein des Konsuls seiner Nation oder 
nebehördsn producirt, der bekundet, dass seiner An- 
we nichts entgegenstehe. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein zu Hamburg. 

ing vom 25. Januar. Zur Verhandlung stand: Kegeln 
i Befabren enger Gewässer. Für die vorläufige Durch- 
ing dieser Materie und demmächstige Berichterstattung 


Win zweiten und von diesem auf den letzten geworfen 


ov 


über dieselbe wurde eine aus den Kapitänen Bögel, Seeth und 
Wahlen bestehende Kommission gewählt. Ueber den zweiten 
Punkt, „Wegerecht der Fischdampfer“, entspaun sich eine 
längere Debatte, in welcher darauf hingewiesen wurde, dass 
auch ein Segler einem Fischdampfer ausweichen sollte, wenn 
letzterer seine Kurre schleppe, während selbstverständlich der 
Fischdampfer, wenn er sein Netz nicht über Bord habe, daon 
auch dem Segler aus dem Wege zu gehen. habe. Von anderer 
Seite wurde dagegen aus den früheren Protokollen nachgewiesen, 
dass der hiesige Nautische Verein sich bei den Verhandlungen 
über denselben Gegenstand vor ca. 2 Jahren im Sinne der auf 
dem Washingtoner Congress hierüber gefassten Beschlüsse aus- 
gesprochen habe, d. h. in der Weise, dass der Fischdampfer, 
auch wenn er sein Schleppnetz hinter sich habe, dennoch einem 
iinn begegnenden Segler ausweichen müsse, Der Verein deutscher 
Seeschiffer hat sich indes im entgegengesetzten Sinne ausge- 
sprochen. Ein praktischer Kapitän, befragt ob ein Segler eher 
einem fischenden Fischdampfer ausweichen könne, als letzterer 
ihm, sprach sich im ersteren Sinne aus. Von anderer Seite 
wurde dafür plaidirt, die Signallaternen der englischen Fisch- 
dampfer auch auf den deutschen Fischdampfern einzuführen. 
Nachdem der 1. Schriftführer bemerkt hatte, dass ihm für die 
nächste Sitzung von betheiligter Seite reichhaltiges Material über 
diesen Gegenstand zugesagt worden sei, wurde beschlossen, 
auch hierüber in der nächsten Versammlung weiter zu berathen. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 27. Januar. Generalversammlung. Anläss- 
lich des heutigen Festtages eröffnet der Vorsitzende die Ver- 
sammlung mit einer Ansprache, die in em Hoch auf S. M. 
den Kaiser ausklingt. Die Versammlung stimmt begeistert ein. 
Es wird alsdann in die Tagesordnung eingetreten. Als neue 
Mitglieder werden aufgenommen Kapitän Lorenz vom Dampfer 
»Venetia® und Kapitän Kräft vom Dampfer „Hungaria*. Zwei 
weitere Köpitäne werden zur Aufnahme vorgeschlagen und 
alsdann einige wichtige Mittheilungen aus den „Nachrichten 
für Seefahrer” Der Vorsitzende beriehtet kurz 
die Thätigkeit des Vereins im abgelaufenen Berichtsjahre. Es 
erstattet alsdann der Kassirer Bericht über den Kassenbestand, 
Der Verein zählt z. Z. 407 Mitglieder. Neu eingetreten sind 
im Laufe des Jahres 35 ordentliche und 1 ausserordentliches 
Mitglied, verstorben 6, ausgetreten 4 und ausgeschieden nach 
$ 16 der Statuten 13. Das Vereinsvermögen beläuft sich auf 
14 772 .4. Es erfolgt alsdann die Neuwahl des Vorstandes, 
die per Acclamation erfolgt. Es werden gewählt als J. Vor- 
sitzender Kapt. Woitschewsky, II. Vorsitzender Kapt. Landerer, 
I. Schriftführer Herr C. Ed. Lewens, 11. Schriftführer Kapt. 
Droeseber, Kassirer Kapt. Elingius, I. Beisitzer und Archivar 
Kapt. Wörpel, I]. Beisitzer Kapt. Volkertsen. Es werden als- 
dann interne Angelegenheiten verhandelt, die kein öffentliches 
Interesse bieten. Nächste T.-O.: Mittheilungen des Vorstandes. 


verlesen, 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 20. Januar, welche gut besucht 
war, wurde vom Vorsitzenden geleitet. An Eingängen waren 
zu verzeichen: ein Schreiben des Vereins der Seesteuerleute 
an der Weser. ein solches des Ehrenmitgliedes Herra Döring- 
Leer und eines von einem Mitgliede aus Sanghaı, ferner die 
Austrittserklärung eines Herrn aus dem Vereine. Auf der 
Tagesordnung stand eine vom Verwaltungsrath gegebene Au- 
regung, nach welcher Schritte gethan werden sollten, dahin- 
gehend, dass der Verein Mitglied des Deutschen Nautischen 
Vereins werde und wurde dieser Vorschlag nach eingehender 
Debatte angenommen. Hierauf wurde noch über einige interne 
Angelegenheiten verhandelt, sowie zwei Ersatzwahlen zum Ver- 
waltungsrathe an Stelle in See gegangener Mitglieder vorge- 
nommen und dann die Versammlung geschlossen. 
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Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 27. Januar 1897. 
Die Lage im Frachtenmarkt hat sich nicht wesentlich 
geändert, und zeigten sich die Befrachter in der Aufnahme 
von Räumten ziemlich zurückhaltend. 
Nachstehend einige Abschlüsse: 
„Dacca” Puget Sound, Valparaiso f. o. Pisagua range 32,6 +/. 6d 
direkt, lumber. 
„Superb“ Puget Sound/Fremantle 47/6, lumber. 
Candida” Portland; U. K. Cont, 19/— /. ’/, direkt, Weizen, 
alte Ernte. 
„Kmanuele Accame* San Francisco/London oder Liverpool 
15, — spot, Weizen. 
„King Alfred“ Chilen. Salpeterplätze/U. K. Cont. 17/6 +). 4, 
direkt, 1. Februar. 
, Britannia” Chilen. Salpeterplitze Hamburg 16,7'),, April) Mai. 
„Dunsyre* Newcastle N.S.W./Acapuleo 15/—-, Kohlen. 
„Siam“ Newcastle N.8.W, direkten Salpeterhafen 12/—, Kohlen. 
„Earl Derby” Calcutta/Neu Seeland, U.K. Cont. 50/— +. 2,6 dir. 
„Port Carlisle“ Java/U.K. Cont. 20/—, Zucker. 
„West Lothian” New YorkjJava 19'/, cts.. Kistenöl, April;Mai. 
„Pinmore” Hull or True San Francisco 14/—, Kohlen, 
„Alcester* Hamburg Calcutta 15,6, Salz. 
„Aberlemno* Glasgow/Rio de Janeiro 18/3, Stückgüter. 








New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & to. 
New-York, den 15. Januar 1847. 

Wir können heute in der Hauptsache nur die in unserem 
letzten Berichte gemachten Bemerkungen über den Frachten- 
markt für Dampfer wiederholen. Neues Geschäft scheint sich 
nur langsam zu entwickeln und bedingt offenbar beiderseitige 
Konzessionen sowohl in den Getreidepreisen wie hinsichtlich 
der Frachtraten, Abschlüsse in den verschiedenen Getreide- 
verschiffungshäfen nördlich von Kap Hatteras beruben auf 
Deckungen für Shorts im Markte, und es scheint uns, dass die 
Bedürfnisse für Januar wenn nicht ganz, so doch im Wesentlichen 
gedeckt sind, während Engagements für Februar und spätere 
Monate von wenig Belang zu sein scheinen. Die atlantischen 
Baumwollbäfen haben ein flaues und unthätiges Geschäft und 
zeigen wenig Nachfrage für Raumte, auf alle Fälle nicht zu 
den von den Rhedern beliebten Raten. Die Stärke des Marktes 
hat ibren Brennpunkt in den Golfbäfen; ausserhalb derselben 
neigt sich die Situation nach einem niedrigeren Stand der 
Frachten hin. — Der Markt für Segeltonnage bleibt unthätig, 
aber fest, und wir haben keine Veränderung gegenüber der in 
unserem letzten Berichte gemeldeten Situation zu verzeichnen. 























I ; ! Mehl in 
Wir notiren Getreide. En : Sacken. er 
te Oelkuch.| > 

Liverpool, Dpfr. ou. 12,8a15/ !10/ 12:6 
London, Dpfr. 1" a 15; 12/6 12,6 
Glasgow, Dpfr. td. 20, 110 15.al7,6 
Bristol i), d. 22,6 15/ 17/6 
Hull Bh, 20, 15/ 17/6 
Leith 44d. 20, 17,6 20 
Newcastle 34d. 125, ah ‚17,6 
Hamburg 50 1 |22 events. 150 mk, 
Rotterdam Be. 25 cts. 18 cts. 12albe. 
Amsterdam Se. 25 ets, 18 ets. l2alfe 
Copenhagen 30 125, 22:6 25; 
Bordeaux 5, 4"; 137! „cents.|30c. is 8 
Antwerpen od, 120; 20) 20; 
Bremen no & März |2be. AO «. ‚I2e. 
Marseille 3}. 22:4 25/ 117,6 ‚22, Ga2h, 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 15-128d. — Hamburg 5-324. 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c, — Copenhagen 7-324. 
— Antwerpen {-64d. — Bremen 30c. — Marseille 3-16d. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cark f. 0. Direet. Continent, Shanghai. 
N. ¥. Balt. UK. 
Getreide per Dampfer 3,44, 374, 31, 3/4", 
Raff. Petrol. per Segel 2/Ha3° .... 20 a2le. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer „2200 cece cee eee eure 
Raff. Petrol. per Segl. 1Tc. 19',,c. 150. 1c. 
Büchersaal. 





Dr. F. Bolte, Oberlebrer an der Navigationsschule in Ham- 
burg, hat zwei für den Unterricht in den Navigationsschulen 
bestimmte Arbeiten veröffentlicht: „Leitfaden für den Unterricht 
in der Arithmetik und In der Planimetrie* (zwei getrennte 
Schriften}, die soeben im Verlag der Peuser'schen Buch- 
handlung, Hamburg, erschienen sind. Es herrscht im Al- 
gemeinen kein Mangel an derartigen Büchern, immerhin ver- 
dienen die neuerschienenen Hülfsmittel für den nautischen 
Unterricht Beachtung, weil die Begrenzung des Stoffes und div 
Art der Darstellung besonders dem Verständniss, der durch- 
schnittlichen Veranlagung und Vorbildung der Navigationsschtiler 
angepasst werden soll. Hierin liegt auch nach Ansicht des 
Verfassers der Schwerpunkt der Sache und, ohne für seine 
Arbeit in dieser Hinsicht Unfehlbarkeit zu beanspruchen, fordert 
er die Kritik seiner Berufsgenossen heraus, um durch gegen- 
seitigen Meinungsaustausch nach dieser Richtung hin fordernd 
zu wirken. 


Von $. M. Freese in 
Verlag von 


Rechenbuch für Navigationsschulen. 
Grünendeich. Zweite Auflage. 
A. Pockwitz, Stade 1897. 


Dies sveben in 2. Auflage erschienene Rechenbuch enthilt 
eine Sammlung von übersichtlich und zweckmässig geordneten 
Rechenaufgaben aus der Arıthmetik, Geometrie, ebenen Trigono- 
metrio und Stereometrie, sowie im Anhang eine grosse Anzahl 
Aufgaben zur Einübung des Gebrauchs der Donnseala, des 
Transporteurs, des Millimetermaassstabes u. s. w, Dasselbe 
umfasst somit den Gesammt-Uebuogsstoff in den angeführten 
Fächern, wie ihn ein Navigationsschüler theilweise oder ganz, 
je nachdem er sich zur Prüfung zuin Schiffer in kleiner Fahrt, 
zum Seesteuermann oder zum Schiffer in grosser Fahrt vor- 
bereiten will, za bewältigen hat. Auch zum Selbststudium ist 
es für junge Seeleute unter Zubiilfenahme des von demselben 
Verfasser herausgegebenen Lehrbuchs der Navigation, auf 
welches in jedem Abschnitt des Rechenbuchs hingewiesen wird, 
sehr geeignet. Das Buch kann somit zum Gebrauch in Navi- 


gationsschulen, sowie zum Selbstunterricht aufs Wärnste 

empfohlen werden. — Ein besseres giebt es für diese Schulen | 
bis jetzt nicht. — Die Ausstattung des Buches ist ge | 
schmackvoll. P. | 





Der Verein der Bücherfreunde (Schall & Grund, Berlin) 
hat neuerdings zwei kleine Bücher herausgegeben: „Der Kampf 
bei Mars la Tour“ von Carl Bleibtreu, und „Die freie Arzt’ 
wahl bei den reichsgesetzlichen Krankenkassen“ von Dr. med. 
Johannes Grosse. Beide Schriften werden bei den vielen 
Freunden, die sieh der „Verein“ erworben, einem lebhaften 
Interesse begegnen und gerne gelesen werden. 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorfl in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „IIansa*, Deutsche nautischo Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Ale Buchhandiungen,Postimter und Zeitungs- 
men des In- und Auslandes, sowie die 


ents nehmen Bestellungen entgegen. 
ertretung in Bremen: H. W. Silomeon’s 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamt ; 
einhäft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
Kim an die Verlagsha: en ie Eck rat & 
Sets, Ha: Hamburg, Steinhöft 1. 











Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostiestin 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. w. 





Pen Jahgän Jahgänge ( (1864 1 ft) und Nummern u „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 














1897 No. 6. Hamburg, den 6. Februar XXXIV. Jahrgang. 
Inbalt: Auf dem Ausguck..— Gedanken eines alten Seemannes über ,bochdeutsche Verdunk elungen niederdeutscher 
eh des Herrn Marine-Oberpfarrer Goedel (Fortsetzung). — trassenrecht der, — Der Doppel- 


„Pennsylvania“ der Ilamburg-Amerika-Linie. — Die Far 
_ Tunkpsndeichten, _ Frachtenberichte. _ _ Buchersaal. — Rundschau der Erfindungen“ auf maritimem Gebiet. 










ermischtes. — Kleine Mittheilungen. 





nbiindheit. 
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Auf dem Ausguck. 


* Die Bemannungsfrage wurde unlängst im bri- 
Parlament eingehend erörtert. Nach den 
Atsfibrungen des Präsidenten des Handelsamtes 
Mr. Ritchie scheint es nicht wahrscheinlich, dass 
‘de vom Bemannungscomité empfohlene Skala je- 
“als gesetzlich eingeführt wird. Die Undurehfiihr- 
keit, der vom Bemannungscomitö aufgestellten 
Stundsätze und Thesen wird von der Regierung 
erkannt. Ein Versuch, sie zum Gesetz zu erheben, 
so sprach sich Mr. Ritchie aus, schliesslich 
schweren Fehlern führen („should end in mise- 
failure“). Dagegen wird über kurz oder lang 
er Regierung ein Gesetzentwurf eingebracht 
nb, der die Anhaltung eines Schiffes wegen zu 
cher Bemannung seitens der Organe des 
‚Handels mtes ermöglichen soll. Bisher war be- 
"kanitlich ein Einschreiten der Beamten aus diesem 
fünde nicht zulässig, weil die englische Recht- 
bung in zu schwacher Bemannung keine See- 
‘igkeit im Sinne des Gesetzes anerkannte. 
jeifellos wird man die neue Gesetzesbestimmung 
h fiir ausländische Schiffe zurechtschneiden, da die 
v izgebenden Körper Grossbritanniens nur unter 
Meer Bedingung für derartige Bestimmungen zu 
sind. Die Sache hat also auch für deutsche 
rtsinteressenten eine grosse Bedeutung. 


von der Verwaltung des Kaiser-Wilhelm- 
auch vereinzelt in Handelskreisen von An- 





















beginn gehegte Erwartung, dass die erhöhte Sicherheit 
welche den Schiffen die Benutzung des Kanals gegen- 
über der Umfahrt um Skagen bietet, auch bei den See- 
versicherungs - Gesellschaften Anerkennung finden 
und dass zu den übrigen Vortheilen des Kanalweges 
eine Ersparniss an der Versicherungsprämie treten 
werde, ist nunmehr theilweise in Erfüllung gegangen, 
Der Verein Hamburger Assekuradeure hat die Ver- 
sicherung von Schiffsladungen (ausgenommen Zucker) 
in erstklassigen Dampfern im Verkehr zwischen 
Hamburg und der Ostsee durch den Kaiser-Wilhelm- 
Kanal im Vergleich zu den für den Verkelir 
zwischen Nord- und Ostsee via Skagen geltenden — 
Sützen ermässigt. Es ist zu hoffen, dass dieses auf 
richtiger Würdigung der in Betracht kommenden 
Verhältnisse beruhende Vorgehen der Hamburger 
Assekuradeure dazu beitragen wird, auch die 
übrigen, deutschen und ausländischen, Versiche- 
rungsgesellschaften zur Erkenntniss von den Vor- 
zügen des Kanalweges zu führen und hierdurch 
den Kanalverkehr zu beleben. 


In Russland bezeugt man in nenester Zeit für 
Alles, was mit der Schifffahrt zusammenhängt ein 
intensives Interesse. Emsig und energisch wird an 
dem Ausbau beider Marinen, der für den Krieg 
wie für den Handel bestimmten, gearbeitet. Sechs 
neue Dampfer sind für die Linie zwischen der 
russischen Ostküste, Korea und Japan in Auftrag 
gegeben. Russland findet auf dieser Route zwar 
einen scharfen Concurrenten in Japan und die Zeit 
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wird es lehren müssen, wer von Beiden die Ober- 
hand gewinnt. Von den erwähnten 6 Neubauten 
sind 2 Aufträge nach Schweden, einer nach Frank- 
reich und einer nach den Vereinigten Staaten ge- 
gangen. Zwei der Schiffe werden in Russland gebaut. 


Die Vereinigten Staaten Regierung scheint mit 
Macht an einer Förderung der nationalen Schiff- 
fahrtsinteressen herantreten zu wollen. Wie dies 
zu geschehen hat, scheint noch fraglich. Die Sache 
wird sich aber zweifellos auf die beiden Alter- 
native zuspitzen: Differentialzille oder Schifffabrts- 
prämien. Der erste Weg würde höchstwahrschein- 
lich einen Theil des amerikanischen überseeischen 
Handels nach Canada und Mexico leiten und den 
Ver. Staaten einen unheilbaren Schaden zufügen. 
Die Stimmung unter den Politikern scheint auch 
mehr zu Gunsten des Prämiensystems zu sein. 


Allmählig scheint in Deutschland für nautische 
Dinge das Interesse etwas lebhafter zu werden. 
Selbst der Reichstag hat sich unlängst eine ganze 


Sitzung hindurch mit Schifffahrtsangelegenheiten 
beschäftigt — eine grosse Seltenheit. Es handelte 


sich um das Wegerecht der Fischdampfer, das man 
in letzter Stunde vor in Kraft treten der Washing- 
toner Vorschlüge noch durchzusetzen gedenkt. Die 
lebhafte Propaganda, die nach dieser Richtung hin 
ins Werk gesetzt wird, scheint von den Dampfsee- 
fischern, insbesondere dem rührigen Unterweser- 
verein auszugehen. Eine neuerdings von dem Se- 
kretär dieser Gesellschaft ausgearbeitete Denkschrift 
hat auch in weiteren Kreisen Licht über die ein- 
schlägigen Verhältnisse verbreitet. Unbegreiflich 
ist, das haben wir hier schon öfter betont und hat 
auch der Reichstagabgeordnete Jebsen in seiher 
Rede im Reichstag hervorgehoben, dass die eng- 
lischen Fischer und Fischereiinteressenten sich in 
dieser Sache so apathisch verhalten haben. Es 
scheint, als ob sie sich der ihnen drohenden Gefahr 
gar nicht bewusst geworden sind. Ob sich vor der 
Einführung des neuen Strassenrechts in dieser Hin- 
sicht noch etwas machen lassen wird, oder ob später 
auf dem Wege einer Amendirung des bezügl. Para- 
graphen durch internationale Vereinbarung Reme- 
dur zu schaffen ist, scheint noch fraglich. Die 
Zusicherung des Staatssekretärs des Reichsamtes 
des Innern, dass von Seiten Deutschlands 
nichts unversucht bleiben werde um die Streit- 
frage aus dem Leben zu schaffen gewährt immer- 
hin eine günstige Aussicht. Im englischen Parla- 
ment hat der Präsident des Handelsamtes übrigens 
erklärt, die neue Verordnung zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf See sei allen 
Mächten unterbreitet worden und von allen mit 
Ausnahme Venezuelas, angenommen worden. Red- 
ner kenne die geren das Reglement erhobenen Ein- 


wände, aber im Hinblick auf die erschöpfenden 
Erwägungen der Frage könne man von der Stellung, 
die England mit Zustimmung anderer Mächte an- 
genommen habe, nicht abweichen. Dass die Welt- 
macht Venezuela noch abseits steht, ist wohl nicht 
von grosser Bedeutung, denn ihre Flotte wird über 
ein Dutzend Schiffe nicht hinauskommen. Wir ver- 
weisen noch auf einen an anderer Stelle des Blattes 
abgedruckten Artikel über das Strassenrecht der 
Fischdampfer. 


° “ 
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Der Hamburger Arbeiterausstand scheint eines 
schweren Todes sterben zu sollen. Die Munition 
wird den Strikenden knapp und doch wollen sie 
sich nicht übergeben. Die Arbeit geht übrigens 
im Hafen unbehindert und beinahe ebenso flott von 
statten, wie in früherer normaler Zeit. Seine prak- 
tische Bedeutung hat der Strike längst verloren. 
Am verflossenen Sonnabend fand abermals eine 
Abstimmung der Arbeiter in Betreff der Wieder- 
aufnahme statt, Wie gross die Zahl der abgegebe- 
nen Stinnmen war, ist nicht laut geworden. Be- 
kannt wurde nur, dass 72 ®%, gegen Wiederauf- 
nahme der Arbeit stimmten und 28 ®%, dafür. 
Auf welche Aussichten hin die Leute den Kampf 
fortsetzen wollen, scheint ganz unerklärlich. 

“ . 

Der New-Yorker Correspondent der „Shippinz 
Gazette* schreibt: Das transatlantische Kajütsgeschäft 
„westwärts“ scheint im Vergleich zum Vorjahr: 
wenig Fortschritte gemacht zu haben. Die Liver- 
pool Linien haben sich mit Mühe auf ihrem Stand 
behaupten können, während die American Line 
(von Southampton) nur wenig mehr als im Jahre 
1895 befördert hat. Die bemerkenswertheste Zu- 
nalıme im Kajütsgeschäft von allen Gesellschaften 
zeigte die Hamburg-Amerika-Linie. 


* » 


. 

In Portsmouth hat man dieser Tage merkwür- 
dige Versuche angestellt mit dem Schiessen unterm 
Wasser, die, wie der „W. ZS berichtet wird, ge 
lungen sind. Eine Armstrong’sche Kanone von 
110 Pfd. wurde bei Ebbe im Hafen auf eine Platt- 
form gestellt, welche für die Zeit der Fluth sechs 
Fuss tief im Wasser steht. Die Kanone wurde ge- 
laden und gegen eine Scheibe gerichtet, die eben- 
falls vom Wasser bedeckt werden sollte. Die Ent- 
fernung zwischen Scheibe und Geschützmündung 
betrug übrigens nur 25 Fuss. Die Scheibe bestan 
aus eichenen Balken und Brettern in der Stärk 
von 21 Zoll. Hinter derselben im Bereiche d 
Projectils, das die Scheibe durchschlagen sollte, be 
fand sieh das Gerippe eines alten Gebäudes, da 
man zu diesem Versuche mit Kesselplatten in de 
Stärke von 3 Zoll gepanzert hatte. Bei Hoct 
wasser wurde die Kanone durch Elektrieität abgı 
feuert, der Erfolg war überraschend. Die Hol 
scheibe wurde durchschlagen, die Kesselplatten zen 








risen und von dem Projectil fortgeschleudert, 
weiches dann in das Innere des Gerippes ein- 
„hlug und in dasselbe grosse Löcher riss, durch 
die das Wasser in starken Strömen eindrang. Man 
schliesst aus diesen Resultaten, dass man Kanonen, 
+ welche so im voraus gerichtet werden, eventuell 
' wr Vertheidigung der Häfen gegen angreifende 
whffe verwenden könnte. 
. 


. . 

Die amerikanischen Gesetzgeber fangen an, 
reaktionären Gelüsten die Zügel schiessen zu lassen. 
Im Kongress ist eine Bill eingebracht und vom 
Senat genehmigt, durch welche die Prügelstrafe 
wm Bord der Kauffahrteischiffe weiter eingeführt 
werden soll. Anscheinend handelt es sich jedoch 
nur darum, den radikalen Bestrebungen der See- 
manns-Union ein Paroli zu bieten und ihren über- 
aus weitgehenden Forderunf®n eine Gegenforderung 
entgegenmstellen. Man wird dann wohl gegenseitig 
mit sich handeln lassen. 


. 
Die Ausdehnung der Unfallversicherung auf 

die Hochseefischerei wurde kürzlich in einer zu 

| Altona abgehaltenen Generalversammlung des Cen- 
} talvereins preussischer Fischer erörtert. Die laut- 
gewordenen diesbeziiglichen Wiinsche und Gesichts- 
punkte lassen sich etwa wie folgt zusammenfassen- 

Für &efischer der Nordsee muss eine höhere Ge- 
fiivenklasse festgestellt werden, denn die Unfälle 

af. der Ostsee betragen nur 0,3%, während der 
fhtsutz für Finkenwärder z. B. 1,72 sei. Bei 
Bterstützung der Wittwen dürfe kein Unter- 
gemacht werden zwischen der eines verun- 
und der eines dahingesiechten Fischers, 
‘die Binnenfischer, sowie auch die Leute, die 
pitweise bei Fischern arbeiten und nicht zur 
ung gehören und endlich auch Personen, die 
Fahrzeug fischen, müssen der Wohlthat des 
s theilhaftig werden. Das Princip müsse 
Alle Personen, die bei der Fischerei thätig 
küssen durch die Unfallversicherung gedeckt 
‘Um eine Grenze für die Versicherung zu 
bh muss festgestellt werden: Nur Fischer, die 
90 Tage im Jahre und mit mindestens 2 Ge- 
ischen, sind versicherungspflichtig; die kleinen 
nheitsfischer und Fischer über 60 Jahre sind 
Die Grenzen zwischen Küsten- und Binnen- 
fi sind durch Herkommen und Gesetz fest- 
worden, der Bundesrath darf nicht, wie das 
will, neue festsetzen. Die Fischerdörfer sind 
1, um die ersten 13 Wochen die Versorgung 
Unfall Betroffenen übernehmen zu können, 
s schon nach 3 Wochen die Versicherungs- 
; eintreten. Die Rente nach dem in 
hkeit gemachten Jahresarbeitsverdienst fost- 
werden und nicht dem ortsüblichen 
Y Für die Beitragsleistung Fischer 
dich ein Maximum von etwa 0 .# fest- 
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gesetzt werden. Die anderen Mittel müssen die 
Pächter und die ganze Nation aufbringen, denn die 
Fischer machen internationales Gut zu nationalem 
Vermögen. Die Verwaltung der Anstalt können 
die Fischer ihres Berufs wegen nicht führen, sie 
muss der Seeberufsgenossenschaft als gesonderte 
Abtheilung übertragen werden; bei Uebertragung 
an eine kommunale oder staatliche Instanz sei der 
Bureaukratismus zu befürchten. Bei fischereitech- 
nischen Fragen müssen Fischer, nicht Vertrauens- 
männer, sondern gewählte Vertreter, zugezogen 
werden. Es dürfen keine Unfallverhütungsvor- 
schriften erlassen werden, die nur unter Gefährdung 
der Existenz der Fischer durchführbar sind. 


+ * 
7 


Der Antheil der deutschen Schifffahrt an der 
Passage des Suez-Kanals ist keineswegs gering, Es 
ist eine bemerkenswerthe Thatsache, dass die deutsche 
Schifffahrt, wie an so vielen anderen Orten, auch 
hier unmittelbar, wenn auch im weiteren Abstande 
der englischen folgt. Sie hat im Kanalverkebr einen 
erfreulichen Zuwachs zu verzeichnen, während die 
englische Schifffahrt in den letzten Jahren sowohl 
einen nominellen als einen prozentualen Rückgang 


zu verzeichnen hat. Es passirten Schiffe: 


englische deutsche 
1879 1127 = 77,1% 5 = 10%, 
1884 2474 — 753 „ 130 — 39 „ 
1890 2522 — 744 „ 276 = 8.14 
1591 3217 = 764 „ 318 = 75 „ 
1892 2581 = 72,5 „ 202 == 83 „ 
1893 2405 — 71,9 „ TE = El. 
1894 2387 = 71,1 „ 296 — 88 „ 

7 


1885 2318 — 6 315 = 91, 





Gedanken eines alten Seemannes über 

„hochdeutsche Verdunkelungen nieder- 

deutscher Seemannswörter* des Herrn 
Marine-Oberpfarrer Goedel. 


Von ‘Fritz Schemel in Cronthal bei Crone a. d. Brahe, 
(Fortsetzung). 

Jetzt kommt ein ausserordentlich 

Capitel, ein Capitel nur für starke Seelen; ich bitte 

hesaiteten dieses lieber zu über- 


schwieriges 


daher alle zart 
schlagen, sintemalen ich auszuführen beabsichtige, 
Wort 


hbesarrt. 


Mars nichts anderes bedeutet, als 
Nehmen doch das Wort so 
wie es ist, wie heute nuch ganz allgemein an Bord 


dass das 


was es wir 
gebraucht wird, allerdings vielfach mit Fortlassung 
wie es sein könnte. Woher das 
mm kommt, weiss ich nicht, es genügt, dass es vor- 
handen ist. Möglicherweise durch Zusammen- 
ziehung mit dem Fürworte im. -~ Wir sind alle 
Kinder unserer Zeit. In der Zeit, als das Wort 
Mars für einen Schiffstheil aufkam, hatte man sich 
Dinge auch mit 
Wie man zu 


des r, und nicht 


ontwöhnt, natürliche 


natürlichen Namen zu belegen. 


noch nicht 


der 
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Bezeichnung gekommen, ist mir ganz klar. Als 
die Schiffe grösser wurden und man ihnen mehr 
Laken geben musste, reichte der einfache Mast 
nicht mehr aus, man war genöthigt ihn zu ver- 
längern. Wenn sich in damaliger Zeit auch wohl 
noch lange Bäume genug fanden, so zog man es 
doch vor der leichteren Handhabung halber, eine 
Stänge auf den Mast zu setzen. Um diese seitlich 
zu stützen, brachte man auf dem Mastkopfe Quer- 
bäume an, von deren Endpunkten die Wanten nach 
oben liefen. Damit nun aber diese Vorrichtung 
dem neuen Segel nicht im Wege war, zumal wenn 
scharf angebrasst war, wurde sie nach vom abge- 
rundet und lag in dieser Form der Vergleich mit 
einem menschlichen Körpertheile sehr nahe. Um 
auch ungläubigen Gemüthern den letzten Zweifel 
zu benehmen, will ich noch erwähnen, dass man 
die zur Aufnahme der Wanten dienenden Holz- 
blöcke, welche heute in der Märs meist durch 
eiserne Kauschen ersetzt sind und sich in der alten 
Form nur auf der Reeling erhalten haben, Jüffer — 
Jungfrau nannte: nicht wegen der Aehnlichkeit 
mit einer Jungfrau im grossen Ganzen, sondern 
mit dem, Jungfrau Ferner 
nannte man die auf die Jüffer hinweisenden Eisen- 
stäbe, welche den Mars von dem Maste aus stützen, 
Piittings—Pitten. Man sieht, sie waren von Mars 
nicht ganz weit entfernt, wesshalb sollten sie nun 
vor dem Worte zurückschrecken. Nahm man doch 
in der Zeit gar keinen Anstoss daran, in hochent- 
wickelten städtischen Gemeinwesen, Strassen nach 
dem Worte zu benennen. Unsere Vettern, die 
Angelsachsen, in deren Wörterbuche dasselbe Wort 
vorkommt, haben sich bei der Namengebung wahr- 
scheinlich aus ästhetischen Gründen nicht bethei- 
ligt. Dieselben Gründe waren es, die in späterer 
Zeit den gebildeten Deutschen veranlassten, 
anstéssige Wort etwas umzumodeln. Gerade so, 
wie es aus dem anstössigen Worte Marsdarm Mast- 


wesshalb sie heisst. 


das 


darm bildete. so machte er aus Mars Mast. Einen 
Mast gab es aber schon an Bord, desshalb hätte 
er mit dieser Neubildung kein Glück gehabt, wenn 
er nicht zur Unterscheidung den Korb zugegeben 
hätte. Die Bezeielmung Mastkorb ist ein ganz un- 
glücklicher Verlegenheitsgriff, einen Mastkorb auf 
Segelschiffen hat es nie gegeben, giebt es nicht 
und wird es nie geben. 

Was sagt nun Herr G. dazu? Herr G. sucht 
uns klar zu machen und durch viele Citate zu er- 
härten, Mars von lateinischen Worte 
Merx herkommt, welches ursprünglich Kaufmanns- 
waare, später Korb bedeutete. Unter den Beweis- 
mitteln wird ein Satz aus einer alten Bremer Chronik 


lass dem 


ungezogen, welcher schliesst: „unde worpen mit 


stenen ute der mersen*, um uns glauben zu machen, 
hätten mit Steinen 


sie aus der Märs geworfen, 


Alle Achtung vor den so artilleristisch veranlagten 


alten Bremern! Der Satz heisst aber ins hoch- 
deutsche übersetzt: „und warfen mit Steinen aus 
dem Mörser.“ 

„Vom Mars zum Eselshaupt ist nicht weit“ sagt Herr 
G. Das stimmt, nur die Deutung, die er dem Worte 
unterlegt, ist sehr weit von der Wirklichkeit ent- 
fernt. Der Seemann nennt das Wort Eselshofd, 
Dass hofd = Haupt ist, wird zugegeben, dagegen 
ergeht es dem Esel, wie dem Schweine und weil 
Esel Herrn G. zu unwahrscheinlich klingt, macht 
er daraus Achsel, so dass das Wort nunmehr nicht 


Eselshaupt, sondern Achselhaupt zu heissen hätte, 


ich mir „mildernde Um- 
stände“, wenn ich vorn herein meine Unwissenheit 
eingestehe. Ich habe mir alle Mühe gegeben, ein 
Achselhaupt ausfindig zu machen, vergebens. Selbst 
Hartmann Schendels liber chronicarum 1493 und 
Claus Magnus wissen nichts ähnliches aufzuweisen 
Wohl weiss ich aus alten Gespenstergeschichten, 
dass es Leute giebt, die ihr Haupt unter der Achse! 
tragen, aber auf der Achsel — niemals. Das glaube 
ich zwar auch nicht, dass es ein Eselshofd, einen 
Eselskopf auf der Mastspitze je gegeben hat, wohl 
aber einen Pferdekopf. Dann sage ich mir, wenn 
kein Pferdekopf vorhanden war, dann brauchte man 
keinen aufziumen. Nun heissen 
Taue, die den Mast von der Spitze, also dem Pferde- 
kopfe aus, nach hinten halten, Pardunen, was doch 
offenbar nichts weiter als Pferdezaum bedeutet, ein 
Paard Pferd und Tun = Zaum. Dagegen heisst 
das Tau. welches den Mast nach vorne hält. Star. 
Stag hängt mit dem hochdeutschen Worte Steigen 
zusammen und bedeutet in diesem Falle den Steige- 
riemen, der vom Kopfe des Pferdes, zwischen den 
Vorderbeinen durch, nach dem Sattelgurte läuft, 
um ein Steigen, ein Aufbäumen des Pferdes zu ver- | 
hindern. Bei dem Worte aufbäumen kann ma 
wieder rückwärts an den Vergleich mit dem Mast- 
baum denken. Dass unsere Alten das Pferdehaupt 
auf dem Maste geführt haben, ist um so wahrschein- 


Vielleicht erwirke 


auch aber die 


licher, als wir dasselbe heute noch in ganz Nieder- 
sachsen, auf allen alten Bauerhäusern finden. Das 
Pferd war ein dem Irmingotte Wuotan heiliges Thier 
und wenn dessen Kopf heute von der Mastspitze 
verschwunden ist, so sind daran sicher keine reli- 
giösen Bedenken schuld, sondern ganz allein prac- 
tische Rücksichten, weil derselbe fallen musste, mit 
der Einführung der Marsstänge, um Platz zu schaffen 
für eine riehtige Verbindung zwischen dieser und 
dem Maste, Damit kam Pferde 
den Esel. 

Erfreulicher Weise kommen 
einem Worte, bei dessen Deutung 
mit Herm 6, 
Top. 


man vom auf 


wir endlich zu 
ich theilweise 
kann, dem Worte 
Top oder richtiger Topp, führt Herr G. des 
längeren aus, ist gleich dem hochdeutschen Zoy 
So weit bin ich ganz mit ihm einverstanden, we 


übereinstimmen 


Bass dieser Zopf oder Schopf mit 
Ben Haarzopfe das geringste zu thun 
er sich in so fern, als er das Primäre 
mdären verwechselt, bezw. das Primäre 
zu kennen scheint. Unter Zopf versteht 
ränzen östlichen Deutschland, so weit die 
Waldhaum vorberrscht, den oheren Theil 
mes. Dieses ist der Zopf, mit dem wir es 
ein zu thun haben. Ich will damit aber 
en, dass man thatsächlich Zöpfe zu Stängen 
im Gegentheil es ist dazu nur Stammholz 
enden, welches entsprechend bearbeitet wird. 
unter Zopf, wie gesagt, den ganzen oberen 
s Baumes, mit seinem Geiiste versteht, so 
sich auch keiner darüber zu wundern, 
r Seemann das Wort Top nicht auf die 
schränkte, sondern auf das ganze Getriebe 
Maste ausdehnte. Hierzu gehören denn 
= nach bringen, Tippel = Zipfel, 
P= mit dem topp berühren. 


































oben 


jeber die beiden folgenden Worte halen = 
ind baulen — halten, kann ich wohl kurz 
gehen, wenig zu erklären und 
sechslung für ein niederdeutsches Ohr aus- 
sen is, Wenn Herr G. aber meint, dass 
mando „Fast holen“ fest halten bedeutete,*) 
t er darin, fast holen heisst so viel wie: 
mit holen. Sollte es fest halten heissen, 
irde das Commando lauten: „Hault fast“, 


Treideln giebt uns Herr G. Er- 
ad libitum. Dem seemännischen Leser 
e Erklärung, dass das Wort das Ziehen der 
e, mittelst Menschen oder Pferdekraft auf 
erpfade, dem Leinpfade oder Treidelsteige, 
Uebrigens schliesse ich mich der dritten 
G. gegebenen Lösung an, worin er das 
trödeln in Zusammenhang bringt, um so 
hier im östlichen Binnenlande von den 
ten beide Worte Treideln und Trödeln ge- 
werden. Auf dem Bromberger Canale, der 
ind Netze verbindet, heisst die Strecke 
beiderseitiren Schleusen, auf allen Karten 
edermanns Munde: „Der lange Trödel“. 


weil dabei 


drei 


iver leicht können wir über die beiden 
enden Worte hinweggleiten, denn da hat 
hrte Herr wieder mal grimmig vorbeige- 
Das erste ist .Hochbootsmann*. Um uns 
ort verständlich zu muchen, führt uns der 
asser zunächst in das alte Griechenland 
uns eine Trireme mit ihrem Keleustes, 
afer, der den Ruderern den Takt angab. 
pschäft soll dann später auf deutschen 
der Bootsmann besorgt haben, aber nicht 
schlagen auf ein Brett, sondern durch 


ie.” - keineswegs behauptet. (1). KR.) 
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Zurufe „Hou! hou! Aus diesem „Hou* ist dann 
missverstandenerweise hoch gemacht und damit war 
der verdunkelte Hochbootsmann fertig. 


Hierauf habe ich zu erwiedern: Wenn die 
alten Griechen sich auf ihren dreideckigen Schiffen 
einen Zurufer hielten, so hatten sie dazu allen 
Grund, denn die Leute auf dem Riemen konnten 
sich gegenseitig nicht sehen und desshalb auch 
nicht gleichmässig rudern. Ganz anders lag die 
Sache bei uns im Norden — die Mannschaft ordnet 
sich im offenen Boote nach Rang und Würden, 
wobei sich jeder selbst eihschätzt, so dass der älteste 
oder würdigste Mann hinten sitzt. Dieser giebt 
beim Rudern den Schlag an, alle andern haben nur 
seinen Riemen im Auge, aber niemals wird einer 
auch nur den Mundwinkel verziehen, wenn er nicht 
grade den Tabak von Backbord nach Steuerbord 
schiebt, -- Friesia non cantat! 

Anders verhält es sich bei gemeinsamer Arbeit 
an Bord des Schiffes, da wird allerdings „ausge- 
sungen“ hoho oder meinetwegen holioho in der- 
selben unausgesprochenen Rangordnung. Kann der 
höher gestellte nicht singen, so sagt er „Sing ut! 
und singt dann, wem Gesang gegeben. 

Was nun den Bootsmann als solchen anbelangt, 
streite ich dem Manne jede Existenzberechtigung 


ab, derselbe hat mit einem Boote gar nichts zu 
thun und ist meines Erachtens weiter nichts als 


eine Verdrehung von Baasmann, dem Bestmanne. 
Ich habe als Matrose auf 5 englischen Schiffen ge- 
fahren, erinnere mich aber nicht, weder dort, noch 
auf unseren Schiffen das Wort Bootsmann gehört 
zu haben, sondern stets Boosmann, Boosm’ oder 
engl. Bos’n. Baasmann oder Bestmann, wie er auf 
unsern kleinen Schiffen heisst, bedeutet einen Mann, 
der den Schiffer vertritt, also Offiziersdienste thut, 
ohne theoretische Kenntnisse zu besitzen. Uebrigens 
scheint mir an dieser Verdunkelung die englische 
Marine Schuld zu haben, denn von da hat sich die 
unsrige doch den Bootsmann geholt. Der Hoch- 
bootsmann wird aber daher stammen, mir ist zwar 
im Leben so ein Mann nie begegnet, aber ich er- 
innere mich meiner Jugendzeit, dass in den 
englischen Seeromanen der Hochbootsmann 


aus 
stets 
eine grosse Rolle spielte. 

Die englische Sprache scheint mir bei ihrer 
ganz unberechenbaren Aussprache und Schreibweise 
ganz besonders geeignet, um derartige Verdunke- 
lungen hervorzurufen; dafür möchte ich an dieser 
Stelle ein sehr lehrreiches Beispiel einschalten. 
(Schluss folgt.) 


Artikel 
der vorigen Nummer stehen geblieben, die wir hiermit richtig- 
stellen: Seite 52, Spalte 1, Zeile 42 muss es anstatt „behindert“ 
„befördert“, Sette 52, Spalte 2, Zeile 22 anstatt „Thind® 
„Thiud“ heissen. 


Einige sinnentstellende Druckfehler sind in dem 
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Zum Strassenrecht der Fischdampfer. 
Nach dem Seestrassenrecht wird von einer einzigen Aus- 
nabme abgesehen, immer, wenn zwei Schiffe zusammentreffen, 
dass Gefahr des Zusammenstossens entsteht. das eine Schiff 
die Verpflichtung zum Ausweichen haben, das andere Schiff 
soll seinen Weg unverändert ‚einbalten. Bei der ‚Auswahl des 
Tasten “war, Da nun in erster, Linie die “Aguvsiesittig- 
keit der verschiedenen Schiffsgattungen in Betracht gezogen 
‘werden. In zweiter Linie musste man auch darauf Rücksicht 
nehmen, dass die verschiedenen Schiffsgattungen durch die 
Ausweichpflicht verschieden belastet werden.” Ein Schiff, 
das in einer bestimmten Meeresgegend mit irgend einer Arbeit 

| beschäftigt ist, wird durch die Verpflichtung zum Ausweichen ‘ 
entschieden härter belastet, als ein anderes Schiff, das diese 
Gegend nur als Reisender durcheilt. Das arbeitende Schiff 
wird durch das Ausweichen seine Erwerbsthätigkeit unterbrechen, 
ja vielleicht den Ort, wo es dieselbe ausüben muss, verlassen 
und nachher wieder aufsuchen müssen, wohingegen das reisende 
Schiff durch das Ausweichen höchstenfalls zu einem Umwege 
gezwungen wird. Abgesehen davon wird der Grad der 
Belastung durch die Ausweichpflicht für die ; verschiedenen ” 
Schiffsgattungen nach praca — serkohioden. — 


werden, "ausweichen _ zu müssen. Das schnellere Soli wird 
viel weniger Veranlassung zum Ausweichen haben, als das 
langsamere Schiff. 

Dass. die Fischdampfer pone dieser letzteren Ursache 
wegen aussergewöhnlich hart belastet werden, wenn ihnen die 
Ausweichpflicht anderen reisenden Schiffen gegenüber auferlegt 
wird, soll im Nachfolgenden gezeigt werden. 

Die Mögliehkeit, mit einem in Sicht kommenden Schiffe 
zusammenzustossen, liegt immer vor, sobald das Verhältnis 
der Fahrgeschwindigkeiten beider Schiffe eine besturmte Grenze 
jüberschreitet. Diese Fabrtgrenze ist einzig abhängig von 

- der Richtung, in der man das Schiff in Sieht bekommt. Es ist 
bier blos von der Möglichkeit des Zusammenstossens die 
Rede. Ob dieses bei unveränderter Fahrtrichtung beider Schiffe 
wirklich erfolgt, hängt ausserdem noch von der Entfernung, 
und von dem Winkel ab, unter dem die Kurse beider Schiffe 
sich kreuzen. In der Praxis erkennt man die Gefahr 
Zusammenstossens daran, dass die Peilung des Gegenkommenden 
sich gar nicht oder nur wenig ändert. 

In nachstebender Tafel sind die Fahrtgrenzen für die Mög- 
licbkeit des Zusammenstossens zusammengestellt. Hat das be- 

gegnende Schiff eine grössere Fabrgeschwindigheit, als die Tafel 

\ angiebt, so liegt ein Zusammenstossen im Bereich der Mög- 

| lichkeit. 


des 


Eigene Fahrt 


| 
| 


Peilang 
d. Gegenkommende 


Sermeilen 
Seenmeilen 





7 Sermeilen 


{ Seemeilen 


1) Scomeiten 


IL Sermeilen 
13 Soemeilen 


I5 
17 
+) 





Lie zenkomme nden, 


Falırt des bei 


‚Lie ringste 





Idet noeh ein Zusummenstoss möglich ist. 
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An der Hand dieser Tafel erkennt man so recht, wie viel 
mehr die Fischdampfer als alle anderen Schiffe belastet sein 
würden, wenn ihnen nicht eine Ausnahmestellung betreffs der 
Ausweichpflicht eingeräumt werden würde. Ungleich mehr wi 
bei allen andern Schiffen würde an sie die Verpflichtung zum 


Ausweichen herantreten. Ein Schnelldampfer (über 17 Seem. 
Fahrt) wird z, B. nur dann in die Gelegenheit kommen, vor einem 
Fischdampfer ausweichen zu müssen, wenn derselbe vorlicher 
als 1 Strich von vorne gesehen wird. Wird derselbe irgendwo 
anders gesehen, so braucht der Führer des Schnelldampfers, 
falls die Schiffe einander nicht gar zu nahe sind, sich um den 
Fischdampfer gar nicht zu kümmern; ein Zusammenstoss damit 
ist unmöglich. An Bord eines fischenden Fischdampfers win! 
ınan dagegen nahezu bei allen Schiffen, einerlei, aus welcher 
Richtung sie sich nähern, mit der Gefahr des Zusammenstossens 
rechnen müssen, 

Die grössere Belastung, die den Fisehdampfern bei Auf- 
legung der Ausweichpflicht dadurch erwachsen würde, dass sie 
weit öfters als die anderen Schiffe in die Lage kämen, aus- 
weichen zu müssen, lässt sich auf Grund obiger Tafel in 
Zahlen fassen. N 

Wird den Fischdampfern die Ausoahmestellung als Fisene- | 
reifahrzeug aberkannt, so ist denselben damit die Ausweich- 
pflicht gegenüber allen Segelschifffen sowie gegenüber allen 
Dampfern, die von der Steuerbordseite her an ihn herankom- 
men, auferlegt. Eine Ausnahme machen nur die Ueberholer, 
d. h. die Schiffe, einerlei ob Segler oder Dampfer, die aus dem 


sogenannnten dunklen Winkel, von hinten weg bis 5 Strich, 


‚nach jeder Seite, an ihn berankommen. 


Die Möglichkeit, mit einem begegnenden Schiffe zusammen- 
zustossen, liegt nach obiger Tafel bei einem Fischdampfer 
für alle Himmelsrichtuagen vor. Der sog. Gefahrenwinkel be- 
trägt somit für Fischdampfer 1 

Segelschiffen gegenüber volle 20 Strich, 
Dampfschiffen u „ 10 

Wird dagegen dem Fischdampfer das W egerecht gewährt, 
su beträgt unter Berücksichtigung obiger Tafel der Gefahrenwinkel 
für Se schnelldampfer (17—20 Seem.-Fahrt) gegenüber 


"Ten Fischdampfern 2 Strieli 
für gewöhnliche Frachtdampfer (7-9 Seon, Fahrt), 
gegenüber den Fischdampfern . . 4, 
für_Raumwinder, grosse eiserne Schiffe bei steifer 
~~ Briese (10—14 Seem.-Fabrt) gegenüber den 
o 


Fise Idampfern 
für Raumwinder, kleinere Schiffe, bei steifer Brio 
GR Seem.-Fahrt) gegenüber den Fischd. 4—3 w 
für Beimwinder, ‚grosse eiserne Schiffe, bei steifer 
~~ Briese, “G@—IT: Seom.-Fahrt) gegenüber den \ 
Fise 'hdammpfern Pe Fr. | 
für Beimwinder, kleinere Schifte, bei steifer Briese 
(5 “Seem.-Fahrt) gegenüber den Fischd. 6—4 = 
Setzen wir daher die Belastung der Fischdampfer bei Abe 
erkennung des Wegrechts infolge der Häufigkeit der Ausweich- 


fälle =: 100, so ergiebt sich für den Fall, dass man den Fisch“ 
dampfern das Wegerecht einräumen würde, dieselbe Belastung fur 
Schnelidampfer 4, 100 = 20", | 
gewobliche Frachtdampfer ‘34, 100 = 40°," 
Raumwinder, gr. eiser. Segelsch. *,, 100 = 10°, 

x klein. „ r Mag 100-—"),, 100 015 
Bennwinder, gr. eisern, Segelsch. *,, 100—*!,, 100220—~ 15% 

u Hl. „ ai "9 100-4), 100=30—. 20% 





Der Doppelschraubendampfer Pennsyl- 
vania der Hamburg-Amerika-Linie, | 
Schiffe des 


Doppe „Pennsylvania“ der Hamburg-A merika 
Linie bat am verflussenen Sonnatend startgefunden und ist zu 


Ehe 


Isehs tubendampfe Vs 


Probefahrt des grössten aller grossen 





iedenbeit aller Betheiligten verlaufen. Mit diesem gewal- 

eo Schiffe ist man zwar noch nicht ganz an die Dimensi- 
teen des „Great Eastern“ herangekommen, viel fehlt aber nicht 
qoear daran. 

Die genauen Abmessungen sind folgende: Länge in der 
Vasserlinie 560" engl., grösste Breite G2‘ Tiefe von Oberdeck 
> Kiel 41’, mittlerer Tiefgang 2°. Die Ladefäühigkeit an 
bewergut wird “bei "vollem 7 Tiefgang 12--13000 Tons betragen. 

s Bauninbalt ca. 14 000 Reg Tons. "Das Schiff ist nach der 

ekregel mit, Aw ningdeck a hat aber ausserdem noch 

in fünttes Deck, ein sog. Orlopdeck. Die unteren vier Decke 
Stahl, das Awningdeck aus Holz. Ueber diesem letz- 
fin, dem obersten der durchlaufenden Decke ist in der Mitte 

Sehiffes ein 160° langes, von Seite zu Seite reichendes 
us gebaut, das neben einer Anzahl Passagierkammern, 
Esterkunftsräume für Offiziere und Beamte enthält. Ueber 

m ersten Aufbau findet sich ein zweiter, der, nicht ganz 

ae Bard reschend, Speisesaal und weitere Passagierkammern 

it und als letztes Stockwerk kommt dann das Promena- 
derderk mt Rauch- und Damenzinnmer, Kapitinszimmer ete. 
über zieht sich in ganzer Ausdelhmung des Aufbaues noch 

\ ia Sehuislsch, auf dem die Kommandobriicke und das Ruder- 
jams, sowie die Bite stehen. Um einen Vergleich mit einem 
5 Hans am Lande zu ziehen, müsste man, wenn man den Schiffs- 
boden ds Enndreschoss ansehen will, von da acht Stockwerke hoch 
| singen, um ie die geweihte Sphäre der Kommandobrücke zu 
gdeyes und hätte sich dann nur noch eine kleine Treppe 
‘ihe zu bemühen, um auf den höchsten Punkt, der mit 
Seinem Geländer umgebenen Decke des Ruderbauses zu ge- 
! Trotzdem vs heutzutage keine Skysegel mehr gibt, 
gan also doch noch nnmer von Wolkenkratzerp, etwa 

Bis, wie das Wort jetzt von amerikanischen Gebäuden 

it wird, reden. 

De Einrichtungen für Passagiere vertheilen sich auf Haupt-, 

, Awning-, Salon- und Promeuadendeck, Während die 

miockspassagiere theils auf dem Haupt-, theils auf dem 
fieren Oberdeck untergebracht sind, ist der bintere Theil 
letzteren deu Passagieren II. Klasse vorbehalten. Die 

I. Klasse sind im Mittelschiff des Ueberbanes 
jngdeck} und vornehmlich auf das ihnen vollständig rerer- 
Salondeck {wo sich auch der Speisesulon befindet) und 
Promenadendeck vertheil. Es sind Einriehtungen vorge- 
für 102 Passagiere L, 152 Passagiere II. und 1000 
fere III. Klasse. Bei der Anorduung der Kammern für 
fere ist besonders Werth auf Gewinnung grosser Räum- 
ten gelegt. Die Packetfahrt hat, indem sie das Sehiff 
nahme einer grossen Zahl von Kajütspassagieren ein- 
offenbar der in neuester Zeit aufgetauchten Strömung 
ung getragen, die sich mit den Worten kennzeichnen 
+. „weniger schnell, aber dafür gemüthlicher“. Der Luxus 
a Schnelldampfer und itre raschen Reisen werden zwar immer 
grossen Theil des reisenden Publikams auziehen, daneben 
sich aber auch das Bedürfnis, namentlich für Familen, 
anspruchloser und nicht in so grosser Gesellschaft zu 
Die Erfahrungen, welche die Gesellschaft mit den 
arn gemacht, bestätigen Das. Sie sich bereits 
Namen „Familienschiffe* erworben. 
Kammern sind auch für einen Theil der Zwischendecks- 
» vorgesehen. Als eine ın dieser Ausdehnung bisher 
ua Anordnung darf diejenige des gesonderten 
für Auswanderer bezeichnet werden, der zwar an 
Behorkume anstossend, duch frei von Betten ete, 
uch ausser den Mahlzeiten einen angenehmen Aufenthalts- 
ie Passagiere bietet. 
Im Hinblick auf die vielfachen 
4 Lebensverhältnise der Maunschaften, die neuer- 


a I ayesordaung gerückt sind, dürfte es von Interesse 


U 
Kerzen 














haben 


ist, und 


Erorterungen über die 


geschenkt worden ist. Die Mannschaftsraume fassen etwa das 
6—8-fache des nach englischen Bestimmungen (die mit un- 
wesentlichen Modifieationen in Deutschland einzuführen jetzt 
geplant ist) vorgeschriebenen cubischen Inhaltes. Dann sind 
anstossend an die Räume Douche- und Waschräume mit 
warmem und kaltem Wasser vorgesehen, Schränke in den Logis 
sowohl wie in den Weaschräumen zur Unterbringung von 
feuchten Kleidungsstücken. Die von dem Schiffshygieniker 
Dr. Nocht aufgestellten Grundsätze sind also im Wesentlichen 
durchgeführt. Gleichfalls ist die Ventilationsanlage wie in den 
Passagier-, so auch in den Mannschaftsräumen eine der tech- 
nischen Möglichkeit entsprechend vollkommene. Dass electrisches 
Licht überall verwendet ist, braucht kanm erwähnt zu werden. 

Die „Pennsylvania“ ist durchweg aus Stahl gebaut, mit 
Doppelboden über dem ganzen Schiffe. 12 wasserdichte, bis 
zum Öberdeck reichende Schotten theilen den Raum in 13 
Compartimente. Die beiden, nach Schlick’schem System ange- 
ordneten Maschinen sind vierfach expandirend. Die Maschinen 
indieiren ca. 6000 Pferdekräfte und haben bei der Probefahrt 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von über 14 Kn. zu verleihen 
vermocht. Den Dampf liefern zwei einfache und drei Doppel- 
kessel. 

Der Bau der „Pennsylvania“ 
des Germanischen Lloyd, nach dessen Klasse unter 
Specialaufsicht ausgeführt. Damit ist diese deutsche Klassifi- 
kationsgesellschaft in die Reihe der ersten Institute dieser Art 
gerückt, da sie hinfort in ihren Listen das grösste Schiff der 
Welt führen wird. 

An Beibuoten sind vorhanden, 12 nach Francis Patent- 
System, 2 kupferfeste und 8 halbzusammenklappbare Boote ınit 
Fallvorrichtungen von Wilson & Pirries. Ladewinden sind 12 
vorhanden, ferner S Dampfkrähne Ein Ladebaum ist zum 
Heben besonders schwerer Güter bis zu 15 Tous eingerichtet, 
Das Schiff hat vier Masten und zwei Schornsteine. Ein kom- 
plizirter grossartiger Bau ist es, der sich in diesem neuesten 
Zuwachs, den die Hamburger Flotte erhalten, zeigt. Fünfzig 
Jahre ist es her, seit das erste Schiff der Hambuarg-Amerikani- 
schen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft vom Stapel lief, der Segler 
„Deutschlaud“. Es war für damalige Verhältnisse ein grosses 
Schiff und vermochte 240 Commerzlast, etwa 720 Tons zu 
tragen. Es legte im Jahr etwa drei Reisen zurück und hätte 
also rund 6 Jahre gebraucht, um eine Pennsy!vania-Ladung 
nach New-York zu bringen. Wie wird es nach weiteren fünf- 
zig Jahren sein? Wenn die Entwickelung des Schiffbaues so 
weiter geht, werden wir auf Schiffe von 250000 Tons Ladung 
kommen, und bei nur zehn Mark Fracht per Ton auf eine Ein- 
nahme von 2"), Millionen Mark per Einzel-Reise. Da lohnte 
sich noch das halbe Prozent Kaplaken für den Kapitän! Die 
„Peunsylvania” hat nach abgelegter Probefahrt sofort die Reise 
von Belfast aus nach New-York unter der Führung des Kapi- 
tin Kopf angetreten. Viel Glick für das neue Schiff, mit dem 
die Rhederei die Führung in der Oceanfahrt übernimmt ! 


ıst nach den Vorschriften 
höchster 





Die Farbenblindheit. 


Wir veröffentlichen bier nachstehend uber dieses z. Z, 
viel erörterte Thema einen Vortrag des Herrn Professor Dr. 
Weber, der in dem soeben veröffentlichten Jahresbericht des 
Nautischen Vereins zu Kiel abgedruckt ist. 

„Erst seit dem Jahre 1875, nachdem ein Etsenbabnungliick 
sicher auf Farbenblindheit zurückgeführt war, begannen aus- 
gedehntere Untersuchungen über die Verbreitung der Krauk- 
heit. Nach den in verschiedenen Ländern gewonnenen Ergeb- 
nissen lässt sich im Durchschnitt schätzungsweise annehmen, 
unter 106 Menschen 3 farbenblinde und (13 
Frauen vorhanden sind. lie Verbreitung rechtfertigt es, wenn 
auf die Farbenblindheit mit Sorgfalt Bedacht 


dass Männer 


Erkennung der 


abheben, dass diesem Punkte besondere Beachtung | geusinmen wird. 


Die wissenschaftlichen Grundlagen der Erklärung und Er- 
kennung der Farbenblindheit sind in kurzer Andeutung folgende: 
Das von der Sonne und den meisten künstlichen Lichtquellen 
kommende sog. weisse Licht besteht, wie durch prismatische 
Zerlegung in ein farbiges Spektrum’ und umgekehrt durch 
Mischung und Wiedervereinigung der Spektralfarben zu Weiss 
erwiesen ist, ans der continuirlich in einander übergehenden 
Farbenfolge Roth, Orange, Gelb, Gelbgrün, Grüu, Blaugrün, 
Cyanblau, Indigoblau, Violett. Fehlt bei der Wiedervereinigung 
eine dieser Farben, so entsteht als Mischungsresultat die zu 
der letzteren komplementäre Farbe. Wenn jedoch die Mengen- 
verhältnisse der zu -mischenden Farben willkürlich gewählt 
werden können, etwa durch veränderliche Breite der Sertoren 
eines Farbenkreisels, so ist es möglich aus wenigstens drei ein- 
fachen Spektraifarben je nach dem Mischungsverhältnis der- 
selben jede andere Farbe und ebenso auch weisses Licht her- 
zustellen. Hierauf begründet sich die Youog-Helmholtz'sche 
Theorie, wonach die Mannigfaltigkeit der Farbenempfindungen 
des menschlichen Auges erklärt wird durch das Vorhandensein 
von drei verschiedenen Grundempfindungen (etwa entsprechend 
drei verschiedenen Nervengebilden), nämlich der Koth-, der 
Grün- und der Violett-Empfindung. Fehlt dem Auge 
dieser Empfindungsarten, so kann durch das Zusammenwirken 
der beiden andern nicht mehr die ganze Reihe der Spektral- 
farben unterschieden und die nieht unterscheidbaren 
Farben werden vom Auge verwechselt. Nach einer zweiten 
von Hering aufgestellten Theorie beruhen die Farbenempfin- 
dungen des Auges auf dem Vorhandensein einer Gruppe von 
Nervengebilden, durch welche die Farben Gelb und Blau und 
alle darans möglichen Mischfarben erkannt werden, und einer 
zweiten durch welche Roth Grün mit 
Mischungen empfunden werden. Feblt dem Auge eine dieser 
Gruppen von Nervengebilden, so tritt ebenso bei der 
Young-Helmholtz'schen Theorie eine Lücke in Wahr- 
schmungsfähigkeit der spektralen Farben ein. 


eine 


werden 


Gruppe, und ihren 
wie 


der 


Die bisherigen Beobachtungen an Farbenblinden, insoweit 
wenigstens die Massenuntersuchungen in Betracht kommen, 
scheinen sowohl durch die Young-Helmholtz’sche als auch die 
Hering’sche Theorie ihre im Vorstehenden angedeutete Er- 
klärung zu finden. 

In den Kreisen der Aerzte, welche Massenuntersuchungen 
vorgenommen haben, pflegt die Hering’sche Theorie acceptirt 
zu werden, und man unterscheidet danach Gelb-Blau-Blinde, 
Roth-Grüu-Blinde und Total-Farbeublinde. Die erstere Art der 
Gelb-Blau-Blinden kommt selten vor und ist auf etwa nur 5"), 
der gesammten Farbenblinden zu schätzen. Auf 12—15°%, ist 
die Zahl der total Farbenblinden zu schätzen; diesen fehlen 
beide Arten von Farbenempfindungen; sie besitzen nur noch 
schwarz-weiss empfindende Organe. Der grösste Prozentsatz 
der Farbenblinden wird von den Roth-Grün-Blinden geliefert. 
Diese vermögen alle diejenigen Farben nicht von einander zu 
unterscheiden, welche nur durch Zusatz von Roth oder Grin 
unterschieden Daher wird z. B. Grau und Braun 
(Braun-Gran +--+ Roth) und Olivengrün (Grau + Grün} und in 
stärkeren Fällen Roth und Grün nieht unterschieden. Da die 
Stärke der Farbenblindheit eine sehr verschiedene ist, so sind 


sind, 


es vorzugsweise die aus Mischung von Weiss oder Grau mit 
den Spektralfarben hervorgerufenen Nuanzen, auf deren sichere 
Erkennung das Augenmerk bei Untersuchung der Farbenblinden 
ist, 

Als Methoden der Untersuchung auf Farbenblindbeit kom- 
men für practische Zwecke in Betracht: 

1. Die Methode Serheck, die Holm- 
green ac bezeichnet, obwohl Helmgreen nur eine geringe Mo- 
diftkatien Methode einführte. 
darin, dem Patienten aus einem grösseren Sortiment verschieden 
gefürbter Wollfäden eine blassgrüne oder rosafarbene Nüanze 
vorzulegen und von demselben alle ähnlichen anderen Farben 


zu richten 


von meistens als 


der Svebeck’schen Diese besteht 


ay 


auswählen zu lassen. Legt er zu Grün: Graugelb, Grau, Roth, 
Braun, so ist er Rothgrünblind. Legt derselbe zu Hellrosa: 
Blan, Grün und Grau hinzu, so ist er Rothgrünblind; legt er 
Roth hinzu, so ist er Blaugelbhlind. 

Gegen diese Methode ist der Einwand zu erheben, dass es 
nicht immer gelingt, dem Patienten klar zu machen, was er 
unter „ähnlichen oder „dazupassenden“ Farben verstehen soll. 
Es kann daber vorkommen, dass Jemand als farbenblind ver- 
zeichnet wird, der es gar nicht ist und nur in Folge eines 
Missverständnisses falsche Wollfüden ausgewählt hat. Anderer- 
seits aber können auch wirklich Farbenblinde eine richtige Aus- 
wahl der nächst verwandten grünen Nüanzen treffen, da sie 
meist ein verschärftes Gefühl für Helligkeitskontraste besitzen 
und die ihnen der Farbe nach allerdings gleich erscheinenden 
rothen und grünen Nüancen, dennoch durch ihre verschiedene 
Helligkeit unterscheiden, Insbesondere scheint es solchen Far- 
benblinden, welche ihren Fehler zu verbergen wünschen, wie- 
derholt gelungen zu sein, durch vorherige Einübung und unter 
Beachtung der Tlelligkeitskontraste richtige und den unter- 
suchenden Arzt täuschende Auswahl zu treffen. 

2. Die Methode von Stilling. Diese benutzt Tafeln aus 
farbigen Rechtecken bestehend, m welche anders gefärbte Recht- 
ecke in Gestalt von Buckstaben gleichsam eingestickt sind. 
Wenn es gelingt, diese Farben so zu treffen, dass das normale 
Auge den Unterschied der Farben sieht, der Farbenblinde da- 
gegen nicht, so vermag der Letztere die Buchstaben nicht zu 
lesen. Zweckmässige derartige Tafeln wurden von Stilling 187% 
herausgegeben. (Die Prüfung des Farbensinns beim Eisenbatm- 
und Marinepersonal. Neue Folge. Zweite Lieferung. Cassel.) 

Bei dieser Methode muss es prinzipiell als möglich be- 
trachtet werden, dass gewisse Farbenblinde diejenigen Tafeln 
entziffern können, welche Far benblinde 
können. 

3. Die Methode von Erust Pflüger in Bern, Bei dieser 
Methode werden die von Leonardo da Vinci entdeckten sogr- 
nannten simultanen Kontrastfarben benutzt. Eine graue Flache 
erscheiat in der Nachbarschaft einer farbigen Fläche dem nor- 
malen Auge in der zu jener komplementären Farbe. Ueber- 
deckt man beide Flächen gemeinsam mit Flor- oder Seiden- 
papier, so wird hierdurch die totale Helligkeit beider mehr und 
mehr ausgeglichen und die Unterscheidung zwischen denselben 
kommt alsdann lediglich durch die Entstehung der Kontrast- 
farben zu Stande. Das ist der sogenannte Flor-Kontrast, auf 
welchen 1855 Ernst Meier und später von Bezold aufmerksam 
gemacht haben. Grau gedruckte Buchstaben auf farbigem z. B. 
rothem Grunde mit Florpapier bedeckt, erscheinen grünlich. 
Für den Kothgrünblinden trıtt dieser Kontrast nicht auf und 
die Buchstaben sind alsdann nicht leshar.: Es ist nun in der 
von Ernst Pflüger herausgegebenen Schrift: ,Methode zur Prü- 
fung des Farbensinnes mit Hilfe des Florkontrastes. Zweite 
wesentlich verhesserte Auflage der Tafeln Zur Bestimmung dei 
Farbenblindheit, Bern. Dalpsche Buchh. 1882“, eine Tafel 
(die erste) vorhanden, welche eine vorzüghche Abtönung des 
purpurfarbenen Untergrundes gegen die grauen Buchstaben be- 
sitzt, dass Farbenblinde die letzteren nicht leben können. Die 
Vorlage dieser Pflüger'schen Tafel genügt demfach, um zu ent- 
scheiden, ob Jemand farbenblind ist oder nicht. 


andere nicht lesen 













Wenn es nun mit Rücksicht anf die bishOfigen Unter- 
suchungen Farbenblinder und zur Wahrung eine, gewissen 


Continuität derselben zweckmässig erscheinen mag, auc 
die Seebeck’sche Methode der Wollproben beizubehalt. 
empfiehlt es sich doch, zum Mindesten gleichwerthig da 
die letztgenannte Pfiiger'sche Methode in Anwendung zu br 
um eventuell nach weiteren praktischen Erfahrungen die 
die alleinige in Zukunft beibehalten zu können. 

bie vorstehenden Darlegungen stehen im Einklan 
denjenigen Erwägungen, welche von Herm. Cohn in 4 
Lehrbuche „Die Hygieine des Auges, 1592” über Farbe 





jet gegeben worden sind. 
sm der berufensten Forscher auf dem Gebiete der Farben- 
ilimdbeit herausgegebenen Werkes, sind wesentlich neue Ge- 
sxbtspunkte in der Litteratur wicht zu vermerken. 


Seit dem Erscheinen dieses, von 


Da aufdem nächsten Vereinstage des Deutschen nautischen 
Vereins die Frage erörtert werden soll: Welche Folgen knüpfen 
sch an eine Nachprüfung der Seeleute auf Farbenblindheit? 
wider Kieler Nautische Verein beschlossen folgenden Antrag 
ammbringen : 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen 
esmebt werden, an das Reichsamt des Innern die Bitte zu 
richten, dass dieses auf gerignete Weise feststellen lacse und 
“nm Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins Kenntniss 
gie, wie haufig späteren Jahren Farbenblindheit 
eetellt, nachdemn die Augen in einem Alter, in weichem das 
Esermann“- oder Schiffer- Examen 
gt, normal gewesen sind. Der 
25 die Frage ob in späteren Lebensjahren periodische Nach- 
.-ssichungen stattfinden sullen, nur auf dieser Grundlage 
‘euthen werden kann. 


Vereins soll 


~~  ıo-- 


sich in 
abgelest zu werden 


Verein ist der Ansicht, 





Vermischtes. 

Ueber die letzte Ruhestätte der su beldenmiithig unter- 
upenee Officiere und Mannschaften des „Iltis“ ist von dem 
iwehttburm-Wachter Schwielp ein Brief an einen der Veber- 
‘ved eingetroffen, aus dem der „Bremer Courier“ einige 
Ste wiederriebt. Es heisst darin u. A.: „Nun da das Denk- 
zmebtet und die Mauer um den Kirchhof feitig ist, habe 
Weser etwas Zeit und will endlich ein paar Zeilen an Sie 
en. Der Kirchhof sieht jetzt sebr hübsch aus, eine 1,6 m 
<4) Mener ist um den ganzen Platz gebaut und auf der Mitte 
Alben steht ein 
‘oven aller beim Schiffbruch des „Its“ Ertrunkenen trägt. 
Syhäbscher grosser Kranz von künstlichen Blumen, Geschenk 

| ‘3 einem Kriegsschiff, auf Denkmal» 
rlächsten Frühling sollen Bäume, Sträucher und Blumen- 
= angelegt werden.” 

| 7 pützich im letzten Sommer aus dem Leben Gerissenen 

| «1 Test zta wissen, dass die Gräber ihrer Lieben von einem 
sehen gepflegt werden, der ihnen em treuer Hilter ist. 


7m hohes Marmordenkmal, welches die 


rassischen liegt dem 


Es ist immerhin für die Angehörigen 


fae neue Art der Seefischerei. Dus Monatsblatt des 
IE Ipek, des wissenschaftlichen Beiraths der niederländischen 
Stehereibeborde in Helder, enthält eine Mittheilung über 
Pr versuchsweise von dem Hafen Vlaardingen unter- 
sene neue Art der Seefischerei. Es hundelt 
= Kombination zweier Beug- (Leinen- und Angel-) Fischerei 
- Plattfische und Kabeljau und der Treibnetzfischerei auf 
"rag und zwar nicht, wie bisher, durch Segler mit oder ohne 
lelampfmaschire, sondern durch eigens für den Zweck ge- 
= Dampfer. Der in Rotterdam auf der Werft von Bonn 
1 Mee aus Stahl erbaute Dampfer „Kuningin Willelmina” hat 
“= [Ange von 35, eine Breite mittschiffs von 6,3 und eine 
uinliefe von 3,5 m, eine Dampfmaschine von 200 direkten 
""r2dkpäften, nach dem Kompoundsystem mit Öberflächen- 
a zwei Masten und Bäume für 65 Tons Kohlen. 

: äbnetzfischerei führt es 150 Notze, es kann 36 Last 

' MOeMuinehmen. Zur Aufnahme der mittelst der Ange] 
nen’ Fische hat es Bünn, die 
Is sonst. eingerichtet ist; dieselbe empfängt das See- 
durch drei verschliessbare Oeffaungen, 
ztere durch zahlreiche kleine Oeffnungen in der 
> und zufliesst; mittels einer von der Schiffs- 
Bewegung gesetzien Centrifugalpampe kann das 
der Bünn in Cirkulation erhalten werden. Auf dem 


aus 
sich dabei 









eine sogenannte aber 


statt dass 
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7"), em starken Pitchpinedeck befindet sich das Dampfspill und 
das -Deckbaus, über letzterem die Kommandohrücke. Das 
Volkslogis ist im Vordertheil des Schiffes. Bis jetzt hat das 
Schiff zwei Reisen gemacht und mittelst derselben 1010 und 
1040 Gulden erzielt, indessen baben sich dabei Aenderungen 
in Bezug auf die Art und Weise der Zuführung frischen See- 
wassers zur Bünn als rathsam ergeben; nachdem diese in 
Rotterdam bewirkt, geht die „Koningin Wilhelmina” unverzüg- 
Fischerei aus. Rheder dieses neuen Fisch- 
dampfers Ist die Vlaardinger Doggermaatschappij, Direktor 
A. Hoogendijk Ize. Kapitän ist W. van der Vaart. D. F. Z. 


lich wieder zur 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Nach der der 
Firma Sartori & Berger, Kiel, Holtevau und Brunsbüttel auf- 
gestellten Statistik passirten in der Zeit vom 15. bis 31. Januar 


1807 G0 Schiffe im Durchgaugs-Verkehr den Kanal. 


von 


Laut folgender Aufstellung der New-Yorker Einwanderungs- 
behérde über die Anzahl der im Jahre 1596 im New-Yorker 
Hafen aus Europa eingetroffenen Dampferpassagiere, haben die 
deutschen 
troffen: 


Linien wieder alle Concurrenten bei Weitem über- 


Zwischen- Auz. d. 


Gajüte deck Reisen 
Norddeutscher Lloyd 10021 33034 121 
Hamburg-Amerika-Linie 12173 32280 109 
White Star Line 11607 21226 32 
‘Cunard Line 17009 0681 57 
Anchor Line Eu ee 30 «1S 830 35 


Generale Transatlantique Co, 





747 17371 iw 
Nordd. Lloyd (Mittelmeer-Linie} 2634 16 4 a 
Fabre Line . . 2 2 2 ee 21 15831 37 
Red Star Line 4750 13517 a1 
American Line 1G8S59 12 830 ay 
Holland-Amerika Line 4359 13 60% 7s 
Anchor-Line 6 O49 64S hi 
Union Line . > 2 2 ee 2 5928 24 
Thidvalla Line eS, g O86 Aal 2 
Compagnie Nationale de Navigation 2 3815 4 
Hamburg- Amerika Linie ( Mittelmeer- 

Linie) . De af ise pin oe 438 3581 7 
Hamburger Linie (Ostsee) . . .» — 1 7S6 Is 
Allan State Line . « « 2260 1464 2 
Atlantic Line (neue Mittelmeerlinie) 22 1233 3 
Generale Transatlantupue Co. 20 3 
Verschiedene 353 2 50 3H 

Zusanmen (9223 252550 Sn 
Stapeilauf von Torpedobooten in Newport News. Während 


die Vereinigte Staaten- Marine an Zahl der zur Kusten-Ver- 
theidigung geeigneten Kriegsschiffe die Kriegsflotten simmtlicher 
anderer grosser Nationen thatsächlich übertrifft und auch in 
ihrem, während der letzten Jahre wesentlich vermehrten Bestande 
an Panzerschiffen und Kreuzern sich suhr wohl mit den grossen 
europäischen Kriegsflotten messen kann, ist im Vergleiche zu 
den letzteren ein noch grosser Mangel an Torpedobooten vor- 
handen. 
werden, und befinden sich z. Zt. im Auftrage der Bundes- 


Demselhen soll jedoch in vicht langer Zeit abgehulfen 


Kegierung nicht weniger als 16 seetuchtige Torpedoboote in 
verschiedenen Hafenplitzen in Bau. Die Constraction 4 soleher 
Boote ist allein den Columbian Iron Works in Newport News 
in Auftrag gegeben worden, und nachdem das erste derselben 


bereits vor 3 Monaten and ein zweites vor 6 Wochen vom 


Stapel gelassen worden, fand Anfang Januar nach der „N, H. 2.” 
bereits der Stapellauf des dritten vollendeten Torpedobootes statt 
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Die 3 Boote, die feroerhin in der Marine-Liste als Torpedoboot 
No, 3, 4 und 5 werden geführt werden, sind von gleichem Bau 
und gleicher Grösse und kosten je ea. 1000008. Sie sind 
je 160 Fuss lang, 16 Fuss breit, ihre Wasserverdrangung be- 
tıägt 142 Tons, ihre Schnelligkeit wird auf 24',, Seemeilen die 
Stunde geschätzt und ihre Bemannung wird aus 23 Mann incl, 
4 Officieren bestehen. Wie letztes Jahr, ist auch für diesen 
W inter von der Marineverwaltang Hampton Roads als Rendezvous- 
Platz für die Manöver-Flotte, die aus 15 Kriegsschiffen bestehen 
soll, gewählt worden. Genannter Arm der Chesapeake -Bai 
eignet sich zu angegebenem Zwecke vorzüglich, nicht nur durch 
die ausgezeichnete Hafen-Gelegenheit, die er bietet, sowie das 
dortige gleichmässige Klima, sondern es wird auch die Ver- 
"sorgung der Manöverflotte mit Provisionen uad Kohlen durch 
die Nahe von Newport News sehr erleichtert. 


Schiffbau. Nachrichten aus Tient-in bat die 
chinesische Regierung durch zwei deutsche Firmen im Ganzen 
elf neue Kriegsschiffe (Panzerkreuzer und Torpedo-Vernichter) 
bestellt: im nächsten Frühjahr sollen weitere vier grosse 
Krenzer bestellt werden. Dam Programme des Marine-Ministe- 
riams zufolge soll in Zukunft das Peiyang {Nord-) Geschwader 
etwa zwanzig Panzerkreuzer, Stahlkreuzer und Torpedo-Ver- 
nichter, und das Nanyang (Süd oder Nanking) Geschwader eine 
gleiche Ziffer züblen. Die Küste im Süden, einschliesslich der 
Provinz, Koangtung, wird in Folge der Setchtheit der dort 
liegenden Häfen durch ein neues Geschwader beschützt wer- 
den, das sich aus Kreuzern und Torpedo-Zerstörern zusammen- 
setzt, die nur einen ganz geringen Tiefgang haben. Um die 


zufolge, 


Fonds für diese Geschwader aufzutreiben, gedenkt man im’ 


ganzen Kaiserreiche additionelle Likin-Steuern einzuführen. 


Der Seeeschifffahrts-Verkehr im hiesigen Hafen Nach 
der vom handelsstatistischen Bureau veröffentlichten Uebersicht 
stellte sich Hamburgs Seeschifffahrt vom 1. Januar d. J. bis 
ultimo Januar folgendermaassen: Es kamen an 461 Dampf- 
schiffe (circa 361740 Reg.-Tons) und 85 Segelschiffe (ca. 44243 
Reg.-Tons). Im Vorjahre betrug für denselben Zeitraum die 
Zahl der angekommenen Dampfsehiffe 503 (ca. 40P218 Reg.- 
Tons) und Segelschiffe 129 (ca, 82736 Reg.-Tons). Es gingen 
ab: 518 Dampfschiffe (ca. 424065 Reg.-Tons) und 85 Segel- 
schiffe (ca. 25790 Reg.-Tons), gegen 516 Dampfschiffe (ca. 
392680 Reg.-Tons), und 1 Segelschiffe (ca. 340323 Reg.-Tons) 
fiir denselben Zeitraum des Vorjahres. — Von den aus trans- 
atlantischen Häfen bier angekonmmenen Schiffen waren 100 be- 
laden und — leer; von europäischen Häfen sind angekommen 
353 beladene und 93 leere Seeschiffe, während in demselben 
Zeitraum im vorigen Jahre ankamen.138 beladene und — leere 
bez. 415 beladene und 79 leere Seeschiffe. — Es gingen von 
hier ab: nach transatlantischen Iläfen 90 beladene und 9 leere 
Schiffe, nach europäischen Hafen 370 beladene und 134 leere 
Seeschiffe, gegen 85 beladene und 8 leere.bez. 361 beladene 
und 153 leere Schiffe in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Prüfungswesen. Den 1. März d. J. Morgens 8 Uhr füngt 
in Papenburg eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt 
und zum Sersteuermann an, 
Februar der Navigationslehrer Herr Hahn in Papenburg ent- 


Meldungen nimmt bis zum Js. 


ote 
xe gen. 


Die rumänische Handelsflotte, Auf den Werften von Kiel 
und Glasgow werden gegenwärtig auf Bestellung der rumiini- 
sehen Regierung 6 grosse Dampfer mit einem Fassungsraum 
Noch 


abgeliefert sein, sie sollen dem 


von je 3500 Tonnen gebaut. im Laufe dieses Jahres 


müssen die Dampfer über- 
Bisher besass die ru- 
tänische Handelsflotte nur 3 Dampfer für den uberseeischen 
Verkehr und zwar für dic Fahrten Braila 


kKonstantza einerseits und Konstantinopel andererseits. 


seejschen Verkehr Rumäniens dienen. 


und 
Nach 


zwischen 


Fertigstellung der neuen Dainpfer wird Rumänien die fremden 
Schifffahrtsgesellschaften zurückdrängen können. Wie mitge- 
getheilt wird, sind die im Bau begriffenen grossen rumänischen 
Seedampfer auch zur Aufrechterhaltung des regelmässigen Han- 
delsverkehrs zwischen den Häfen von Braila und Galatz einer- 
seits und Hamburg, Antwerpen und Rotterdam andererseits 
bestimmt. 





Kleine Mittheilungen. 





In Kopenhagen hat sich eine Aktiengesellschaft mit einem 
Kapital von 3°, Millionen Kronen gebildet, um eine direkte 
Handelsverbindung mit Ostasien zu errichten. Man will 3 
Schiffe, jedes von 6000 Tons, bauen und mit diesen eine regi- 
mässige Dampfschiffsverbindang mit den ostasiatischen Häfen, 
besonders Hongkong, Singapore, Shanghai und Bangkok, etabli- 
ren. Die neue Verbindung soll namentlich landwirthschaftliche 
Produkte ausführen, 


Fridtjof Nansen kommt nach Berlin. Er folgt damit der 
„Gesellschaft für Erdkunde”, vor der er am 3. April einen 
Vortrag halten wird. An demselben Tage veranstaltet die Ge- 
sellschaft zu Ehren des berühmten Forschers ein Bankett in 
den Silen des neuen königl. Theaters (Kroll. 

* * * 

Der Aufsichtsrath der Bremer Dampfschifffahrtsgsellschs't 
„Neptun“ beschloss die Vertheilung einer Dividende von 1! 
Prozent für das verflossene Rechnungsjabr. 

Der Norddeutsche Lloyd hat nach Zeitungsmeldangen 
seinen ganzen Kohlenbedart bis Ende 1898 mit dem deutschen 
Kohlensyndikat zu erhöhten Preisen abgeschlossen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Der Untergang des „Salier“ iSeeamt Bremerhaven, 2 
Februar). Der Vorsitzende Amtmanı Dr. Pommes eröffnete 
dem Referat der „W-Ztg.” zufolge die Sitzung mit der Mit- 
theilung, dass bei der Untersuchung des Unterganges des 
Nordideutschen Lloyddampfers „Salier“ es sich hauptsächlid 
um Beantwortung folgender Fragen handele; In welchen 
Zustande befand sich das Schiff bei seinem Abgauge von der | 
Weser? 2. Ist dem Schiffe auf seiner Reise bis Coruna | 
etwas zugestossen, was auf den Unfall von Einfluss hätte sein © 
können? 3. Was für Nachrichten liegen aus Spanien über | 
den Unfall und über das, in der hier in Betracht kommenden 
Zeit, herrschende Wetter vor? Bezüglich des ersten Punktes 
ist ermittelt, dass der im Jahre 1875 erbaute Dampfer beim 
Germanischen Lloyd die Klasse 95 A 4 L führte, Nach der 
Mannschaftsliste waren alle Chargen vollständig besetzt. 
Kapitän Wempe und der erste Officier Castrischer besassen 
hinreichende Kenntniss des Fahrwassers, da ersterer als Offieier 
10 mud als Kapitän 3, Castrischer 17 Reisen nach Südamerikn 
gemacht hat und dabei immer an der spanischen Küste ent- 
lang gegangen ist. Der Dampfer besass eine totale Ladefähig- 
keit von 258} chm, davon waren bei seinem Abgange von hier 

Der Tiefgang 
betrug 20° vorn und I 7“ hinten, Die hier einguschifften 
Passagiere zählten 15 Köpfe, die Manuschaftsstirke betrug (6 
Im Gauzen befanden sich 448 Korkwesten und 10 
Rettungsringe an Bord, die so vertheilt waren, dass in jeder 


1024 mit Gütern verschiedenster Art beladen. 


Personen. 
Koje eine Korkweste lag, ausserdem befanden sich solche im 
Manuschaftslogis uud einige in den Böten. Vor seinem Ab- 
gange wurde der Dampfer vom Reichseommissar sehr ein» 
gehend besichtigt: es wurden daber Bootsmandver angestellt, 
die Ausrüstung der Bote und die Beschaffenheit der wasser 
dichton Thüren einer Prüfung unterzogen und sowohl diese, 


wie alle übrigen, die Sicherheit des Schiffes betreffenden 


»r Ordnung befunden. — Bezüglich der zweiten 
Bericht des Kapitäus Wempe an die Direction 
eehen Lloyd, datirt Coruna, 7. December 1846 
demselben verlief die am 24. November angetre- 















































e bis Antwerpen und durch den Kanal ohne be- 
Perthe Vorfälle. 
4. December schwerer Südweststurm ein, in dem das 
schwer arbeitete und verschiedene Deckschäden erlitt. 


Nach dem VPassiren von Ouessant 


erreichte man mit 4Sstündiger Verspätung. Am 7. 
er, nachmittags 4°, Uhr, ging der „Salier“ bei besser 
jenem Wetter and bei steigendem Barometer von Coruna 
Am 10. December telegraphirte der 
ter des Norddeutschen Lloyd in Coruna, der zugleich 
r Consul ist, an die Lloyddirection in Bremen, es be- 
te Befürchtung, dass der Dampfer mit allen an Bord 
chen Personen auf den Felsen bei Cap Corrubedo ver- 
erangen sei, da Leichen und Theile der Ladung an die 
getrieben seien. Von den spanischen Behörden ist 
ho nar das Antreiben von 4 Leichen festgestellt worden 
des Kapitän Wempe und 3 Mädchen, letztere an- 
cat im Alter von 4, 6 und 10 Jahren. sämtlich ohne 
szürtel, die Leiche des Kapitän Wempe trug keine 
in. Beine Uhr war um 5%, Uhr stehen geblieben. Es 
it die Vermuthung. dass der Kapitän erst in der Nühe 
odes sie Leben verlor, wahrscheinlich durch Auschlagen 
inen Felsen, da er an der Stirn eine tiefe Wunde hatte, 
4 Leichen wurden auf dem Kirchhofe des nächsten Küsten- 
begraben. Da die Befürchtung dass die 
hberölkerung von der autreibenden Laduug viel beseiti- 
telleicht auch Leichen unrecognoscirt begraben könne. 
ten auf Anregung der deutschen Botschaft die be- 


la Garcia ab. 


bestand, 


ben spanischen Behörden eine strenge Ueberwachung 
pan. auch sandte der Nordd. Lloyd den 3. Officer 
m Dampfer „Mark“ an Ort und Stelle. Das, was dieser 
angetriebenen Ladung gesehen hat, war von geringem 
Otto ist auch auf dem Leuchtthurme von Corrubedo 
und bat das von dem Wärter getührte Tagebuch ein- 
. Nach den Eintragungen hat das Feuer dieses Thur- 
der Nacht bis S. December gebrannt, die 
Peder benachbarten Thürme sind bis 12 Uhr sichtbar 
hb. dann ist Nebel und dieker Regen eingetreten. Am 
mittags (7) hat der Wärter grosse Mengen Ladung in 
htung von Süden nach Norden vorbeitreiben sehen. 


vom 7. 


er Angabe und der von Fischern aufgestellten Be- 
wv, die Südseite der 
tla Garcia führenden Bucht immer fettig, was von dem 
s von einem gesunkenen Schiffe herrühre, verursacht 
wird in einigen Berichten die Vermuthung ausge- 
nh, die Strandungsstelle sei südlicher, als bisher ange- 


See sei an einer Stelle an der 


wurde, zu suchen. 

Reichscommmissar sagt; „Die Untersuchung hat die 
eberzeugung verschafft, dass das Schiff in vollständig 
tigem Zustande seine Keise angetreten habe. Bei den 
pti Stürmen in der Bucht von Biscaya hat es sich aufs 
ährt, wenn es auch in Folge des Beidrehens erst 
ankam. Von dort 
bei anscheinend Wetter weiter. 
stürmischen Wetter der vorangegangenen Tage 
40 sich vorstellen, was für eine See draussen stand. 
itternacht des 7. December wurden die Verhältnisse 
ehleehter. Der Kurs musste um Zeit südlich 
Wenlon, die See kam ziemlich von vorn, die Luft war 
bg. Es ist nicht aufgeklärt, ob die dadurch erschwerte 
un: ter ob ein Schalen am Schiffe diesen so sehr 
Seeunfall herbeigeführt hat, Ich muss noch 
m Wass der Nordd. Lloyd Alles gothan hat. um die 
zu fördern. Ueber die Verhältnisse an Land 
e Berichte widersprechen. aber soviel hat sich wohl 


r Verspätung in Corana 
besser werdendem 


diese 


“. 


11 


herausgestellt, dass den Behörden, die helfend eingreifen 
konnten, Dank gebührt; namentlich gilt dies von dem Geist- 
lichen, der die Beerdigung der vier Leichen vornahm.” 

Das Secamt giebt folgenden Spruch: „Der deutsche 
Schraubendampfer „Salier” ist in der Nacht vom 7. auf den 
8. December 1896 in der Nähe vom Cap Corrabedo an der 
spanischen Küste auf Felsen gestrandet und total verloreu 
gegangen. Die siimmtlichen an Bord befindlichen Personen, 
66 Mann Besatzung und 214 Passagiere, haben bei dem Schiff- 
bruch den Tod gefunden. Die Ursache der Strandung, welche 
auf das schwere, unsichtige Wetter und Stromversetzung 
zurückzuführen sein wird, hat mit Bestimmtheit nicht festge- 
stellt wenden können,“ 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 1. Februar. Als neues Mitglied wurde der 
erste Officier der Hamburg-Amerika-Linie Herr Maschgule auf- 
genommen. Nach Erledigung der Eingäuge und Verlesen des 
Rundschreibens des Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen 
Verein wurde in eine nochmalige Berathung über das Wege- 
recht der Fischdampfer auf See eingetreten worüber sich eine 
längere Debatte entwickelte, in welcher namentlich betont 
wurde, dass die Commission des Vereins, welche gemeinschaft- 
lich mit dem Verein deutscher Seeschiffer zu Hamburg über 
diesen Gegenstand berathen habe, den Fischdampfern allen 
anderen Schiffen, auch Seglern gegenüber, das Wegerecht zu- 
gesprochen habe, d. h. dass alle anderen Schiffe auf Seo einem 
fischenden Fischdampfer auszuweichen hätten, Fischt aber der 
Fischdampfer nicht, dann hat er dieselben Ausweiche-Pflichten 
wie ein anderer Dampfer. Grundsatz hat aber der 
Nautische Verein nicht acceptirt, sondern will den Fischdampter 
verpflichten, auch wenn er fischt, einem Segler auszuweichen. 


Diesen 


Da die Meinungen der Versammlung getheilt waren, kam es 
zu keinem Beschlusse, sondern der Punkt wurde nochmals auf 
die nächste Sitzung vertagt. Die Beseitigung der Wracks im 
Nord-Atlantic kam nicht zur Sprache, 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 3. Februar 1807. Als neue Mitglieder wur- 
den aufgenommen die Kapitäne Meier, D. S. „Prockda* und 
Küblsen, D. „Hera“. Zur Verbandlung kam in der äusserst 
stark besuchten Versammlung die Frage des Wegerechts der 
Fischdampfer. Es wurde betont, dass man noch heute auf 
dem Standpunkt der am 11. April 1504 gefassten Resolution 
stehe und es als unerlässlich ansebe, dass den Fischdampfern 
das Wegerecht, sowohl Dampfern als Seglern gegenüber zuer- 
kannt werde. Der Mangel an Beleuchtung und Weganlagen 
sowie Schutzmaassrogeln am O'Swald- und Australia-Quai wurde 
alsdann beleuchtet und eine Resolution gefasst, in der dringende 
Abhülfe dieser Uebelstände befürwortet wird. Schliesslich ge- 
langte noch die Frage der Ausbildung der Navigationslehrer 
zur Erörterung. Als erster Grundsatz wurde festgestellt, dass 
die Lehrer dem Seemannsstande entnommen werden sollten. 





Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 3. Februar 1547, 

Der Aufschwung in den Heimfrachten lässt leider noch 
immer auf sich warten, vorläufig haben die Raten sich noch 
auf derselben traurigen Höhe, d. h. Niedrigkeit behauptet. 
Ausfrachten haben sich einigermaassen gehalten, Die Zahl der 
Ahschlüsse seit unserem letzten Beriht ist nicht bedeutend. 
Wir führen nachstehend einige derselben auf: 
„Seottish Moors” Chilen. Salpeterplitze C.K. Cont. 17,0 +0! 

direkt, April, Mai. 


-.) 


„River Indus“ Westküste Sidamerikas/U. K. Cont. 21,3 5. ' 
direkt, Guano, 
Hiawatha” Newecastie N.SW. San Francisco 12,6 100 Tons, 
12/3 150 Tons, 12/— 200 Tons löschen, Kohlen. 

„Birtha* Newcastle N.S.W./ Valparaiso f. 0, Pisagua range, U.K. 

— suet © 
Cont. 32,6 -/. Gd direkten Hafen an der Westküste und 
!, direkten Hafen U. K. Cont. 

„Salamanca” Port Pirie/U.K. Cont. 21/— -/. Gd direkt, Erz. 

»Ecclefechan” Liverpool/Caloutta 16/—, Salz. 

„Lonsdale“ 1685 T. R., Antwerpen/Yokuhama 2150 T. Röhren 
22.6, Rest 21/3. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
New-York, den 22, Januar 187. 

Wiührend unser heutiger Bericht eine bedeutende Anzahl 
von Abschlüssen im den bauptsichlichsten Getreidehäfen auf- 
weist und Rbeder, die gerade Räumte von entsprechender 
Grösse und Position anbieten konnten, erhöhte Frachten bei 
der Deckung offener Engagements sichern konnten, bedauern 
wir unsere Bemerkung von letzter Woche wiederholen zu müssen, 
nämlich: dass die kürzlich zu Stande gekommenen Charters 
nur friker gemachte Geschäfte berühren und nicht auf neue 
Abschlüsse zurückzuführen sind, da für solche sich die 
herrschenden Raten zu ungünstig mit den äusserst niedrigen 
Berthfrachten am Platze vergleichen. Die Lage in den atlan- 
tischen Baumwollbäfen zeigt keine Aenderung und das Geschäft 
in den Golfhäfen verräth ein etwas gelangweiltes Aussehen, 
für jeden Artikel ausser Bauholz, wofür die Nachfrage noch 
ziemlich lebhaft ist. Wir können wieder von einen sehr ruhigen 
Markt für Seglerräumte berichten. Das Angebot der Schiffe 
bleibt äusserst beschränkt aber den momentan geringen Bedarf 
gegenüber ausreichend. Raten blieben indessen fest, da Räumte 
auf Ankunft sich neuerdings weniger reichlich anbietet als ehe- 
dem und wir können daber kaum für's Erste eine erhebliche 
Aenderung erwarten. 






















+ | Mehl in j 

Wir notiren Getreide u a | Siicken, 9) 
t u. Velkuch. 

Liverpool, Dpfr. 2%, 4. 12,0a15/ 11,2 12,6 
London, Dpfr. 3! ia. 15: ‚11/3a12/6 |12/6 
Glasgow, Dpfr.  '3'),d. ‚20 10 15/a17,6 
Bristol yd. 22,6 1; 1776 
Hull 31, 20 ‘LB 17/6 
Leith My d. 20/ 12/6 20/ 
Newcastle '3t/.d. 125, 15) 17,6 
Hamburg BO a 1] A 22 cents. [G0 mk. 
Rotterdam 7" /,¢. 20 cts. 16 ets. iYal6e. 
Amsterdam Whe 25 cts. 16 cts. ‚Malte 
Copenhagen 13,6 25; 22,6 25; 
Bordeaux 13/4", 371), vents, 30c. i$ &. 
Antwerpen '3d.4), 120; 13,9 120, 
Bremen 10 A März |28e. 20 ¢. 12e, 
Marseille (3). 122,0 25/ [17/6 22/Ga2ty, 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 7-64d. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 9-64d, — Bremen 30c. — Marseille 3-16d. 


Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: 


Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghai, 
x. Y. Bal, U.K 
Getreide per Dampfer 3/3 3,3 3 33... 
Raff. Petrol. per Segel 2Wa3 2... 20, a2le, 
Hongkong, Java, Calcutta, Japan. 
(setreide per Dampfer 6.66.60 cece ee teen ee ann 
Raff. Petrol. per Segl. 1Te Wie 1% 106 


Büchersaal. 





The Shipping World Year Book, edited by Mayor Jonas. 
Port-Directory of the World. 1897. Preis 23 sh. 


Ein alter Bekannter ist es, der sich diesmal wieder ein- 
stellt, und wie gewöhnlich wieder Neues, Verbessertes und 
Vervollkommneteres mit sich bringt, im Vergleich zur vorker- 
gehenden Auflage, Die Angaben betr. der Hafenabgaben, 
Lootsengebühren ete. sind, wie immer, auch diesmal wieder 
aufs Sorgfältigste revidirt und entsprechen in jeder Hinsicht 
den thatsächlichen Verhältnissen. Dasselbe gilt von den Zoll- 
tarifen, die sich für alle Länder ie dem Buche verzeichnet 
finden, Die allgemeinen Informationen über den Welthandel, 
Geldwerthe, Maasse, Gewichte, nautische, seerechtliche Notizen 
etc. sind so reichhaltig, wie sie kaum in einem anderen Buche 
zu tinden sind. Neu ist in der diesjährigen Ausgabe eine Karte 
der ganzen Erde, in der wir alle Postdampfer-Routen mit der 
entsprechenden Distanz in Seemeilen verzeichnet finden, suwır 
die Angabe der Hauptprodukte, die in ‚jedem Hafen zur Ver- 
schiffung gelangen. Die neueste Ausgabe des Shipping World 
Year Book steht in jeder Hinsicht auf der Höhe des bisherigen 
verdienten Rufes, den diese Publikation zu erringes 
gewusst hat. 


sich 


La Marine da Guerra del Mondo 1897, mit 77 Illustrationen 
von Ingenieur L. D’Adda. Die i im V zn der bekannten Vorige 
“Heep ist ; wiede Peer ein ‘Rawtioobe sW ik be bevels m a 
ein im Stile des österreichischen Marine-Almanachs gebaltenes 
Taschenbuch, das alle für Marineofficiere wissenswerthen An- 
gaben über simmtliche Kriegsmarinun enthält. Ausser deo 
Artillerie ete. 
finden wir für jede Seemacht eine kurze Beschreibung des 
Marineverwaltungsapparates, des Personalbestandes sammt des 
Etats ete., eine höchst werthvolle und umfassende Beigabe, de 
wir in gleich vollständiger Weise in keinem anderen gleich« 
artigen Buche finden, ferner ein Resumé des Schiffsbestands 
nach Typ und Geschwindigkeit der Schiffe geordnet. Ein 
Abriss des Völkerrechts bildet den Schluss des interessanten 
und werthvollen kleinen Buches, das uns mit grosser Umsicht 
und Sachkenntniss zusammengestellt zu sein scheint. Auch die 
zahlreichen Illustrationen bilden eine werthvolle Beigabe des 
Buches, dessen Preis von fres. 4.50 in Anbetracht der gediegenen 
Ausstattung als ein äusserst mässiger zu bezeichnen ist. Bei 
dieser Gelegenheit wollen wir nicht unterlassen, zu bemerkeng 
dass die Collection der „Manuali Hoepli”, die nahezu alle Ge 
biete des Wissens umfasst, bereits auf mehr als 500 Bände 
gestiegen ist. 


Tabelten über Schiffsdimensionen, Bepanzerung, 





Rundschaa der Erfindungen aut 
maritimem Gebiet. 





Mitgetheilt durch das Internationale Patentbureau von 
Heimann & Co. in Oppeln. 

Auf emen, durch Gasexplosionen wirkenden Reactions- 
propeller fi Schiffe hat Herr Pauf Hellmich in Beuthen a/0. 
unter No. 88703 ein Patent Die Explosionskammer 
steht stets in offener Verbindung mit dem Reactionsrohr, ia 
welchem nach erfolgter Explosion die Abgase die Scheidewand 
zwischen dem neuen Gasgemisch im Explusionsraum und de 
Wassersäule im Rohr bilden. — Ein Vorreiber -Vorschluss fit 
Schotttküren ist dem flerrn Joseph Schladt iu Washington, 
Bezirk Columbia, V. St. A., unter Ne. 59471 patentirt worden 
Die mit Handgriff oder Vorreiber versehenen Bolzen sind id 
durch Muttern in der Thür oder der Schottwand befestigte 
Büchsen gelagert uod in denselben durch in Auen gelegt 
Ringe oder dergl. gedichtet. 


erhalten, 


u Zu ee ur u LC euer 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & MesstoriT in Hamburg. 


Die „Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erseheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 
Ae Bachhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
en des In- und Auslandes, sowie die 
¥ dlung nelmen Bestellun on m entgeges. 
Vertretung in Eremen: 1. Silomon's 


g- 
Alle Corres 

m richten an 

Seimbätt 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitän R. Landerer, Hamburg, 





Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, _Banterit, Hamburg, Steinhöft 1. 








Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pig., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Potitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. bereclinet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Duchhandlung von H.W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 5. w. 


Yen lnginge (if (1864 u. f) und } Nummern ie „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 
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* Shneller als man nach den Vorgängen der 
enden Woche erwarten durfte, hat der 
irger Hafenarbeiter-Ausstand sein Ende er- 

Eine am verflossenen Sonnabend, den 6. 
. herbeigefiihrte Abstimmung ist zu Gunsten 
bedingungslosen Wiederaufnahme der Arbeit 
gen. Etwa siebenzig Prozent der Stimmen 
ı sich für Beendigung des Ausstandes erklärt. 
sich nun in der Folge die allmählig recht ver- 
Melt gewordenen Verhältnisse entwirren werden, 
eine Frage der Zeit. Zu konstatiren ist 
dass auf die officielle Erklärung von der 
x des Strikes hin eine Massenauswanderung 
beitern, sog. Strikebrechern, stattgefunden 
fs scheint demnach glücklicherweise ziemlich 
) für Wiedereinstellung alter Arbeiter geschaffen 
1 zu sein. Was die nun abgethane Fehde 
so ist es das Beste, so schnell wie mög- 
& den Mantel der Vergessenheit darüber zu decken 
i die Ausgestaltung der Arbeitsverhältnisse in 
Zukunft, unbeeinflusst von der Erinnerung an 


m Zwist, ins Auge zu fassen. Dass der 
‚auf die Zukunft eingelöst werden wird, 


Unternehmer den Arbeitern ausgestellt 
sie ihnen die Veranstaltung einer 
Beendigung des Strikes zugesagt, 


wir nicht. Es lässt sich in den 
Tafenverhältnissen, das kann man 
noch so Manches verbessern, 





Hamburg, den 13. Februar 


— Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen, 
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„hochdeutsche EEE BEER niederdeutscher 
Seemannswörler" des Herrn Marine-Oberpfarrer Goedel (Schluss). — Vohemar (N.-0.-Kiiste von Madagaskar). — Die Unsicht- 
wen Torpedoboote und die electrischen Scheinwerfer. — Gesundheitliche Controle der Seesehiffe mit Rücksicht auf die 


— Vereinsnachrichten. — Frachtenberiehte, — 


selbst ohne dass man tief in den Beutel greift: es 


gehört beiderseits nur etwas guter Wille dazu. Die 
Besserung der Verhältnisse im An- und Vonboril- 
schaffen der Arbeiter, die Einführung des Ticket- 
systems bei der Lohnauszahlung, Errichtung eines ” 
Heuerbureau’s sind, im Grunde genommen, Wünsche, 
deren Berechtigung kein Unbefangener bestreiten 
kann, deren Verwirklichung aber andererseits durch- 
aus in den Grenzen praktischer Möglichkeit liegt. 
Möge Das, was jetzt zur Beseitigung von Miss- 
ständen gethan werden soll, bald und gründlich in 
Angriff genommen werden und mit der Wieder- 
kehr geregelter Zustiinde im Hafen auch wieder 
freudige Schaffenslust auf beiden Seiten Einzug 
halten. 2 R 


Die Klein- und Küstenschiffer verharren in 
ihrer Agitation auf Ausschluss der fremden Flagge 
der Küstenschifffahrt. In einer am vorigen 
Sonnabend in Altona abgehaltenen Versammlung 
ist folgende Resolution, die im Wesentlichen auf 
dem Standpunkt der früher gefassten und von uns 
bereits erörterten Beschlüsse dieses Verbandes stehr, 
angenommen: „Die in Pabst’s Gesellschaftshaus zu 
Altona tagende Allgemeine Versammlung des Ver- 
bandes deutscher Küstenschiffer spricht die Hoff- 
nung dass die Reichsregierung, entsprechend 
der vom Reichstage zum Binnenschifffahrts-Gesetz 
angenommenen Resvlution, endlich wirksame Maass- 
rereln zum Schutze der durch die deutsche sozial- 
politische Gesetzgebung belasteten deutschen Küsten- 
schifffahrt gegenüber der billiger arbeitenden 


von 


aus, 


T+ 


Concurrenz des Auslandes, vor Allem der hollän- 
dischen und dänischen Flagge, ergreifen möge. In 
der Ermässigung der Tarifsätze des Nord-Ostsee- 
Canals für kleinere Fahrzeuge in deutscher Küsten- 
frachtschifffahrt können wir eine wirksame Förderung 
der deutschen Küstenschifffahrt der Concurrenz mit 
den Nachbarländern gegenüber nicht erblicken. Wir 
müssen als die einzig wirksame Schutzmaassregel 
für unsere vaterländische Küstenfahrt nach wie vor 
den Ausschluss der eoncurrirenden Flaggen min- 
destens bis zur Grösse der Schiffe bis zu 150 
Registertons bezeichnen, und glauben die Einführung 
dieser Maassregel als im Interesse sowohl der Er- 
haltung unserer deutschen Küstenschifffahrt, wie der 
Sicherung der Rekrutirung unserer Marine als un- 
umgänglich nothwendig ansehen zu dürfen.“ Der 
seitens der Hamburger Handelskammer geführte 
Nachweis, dass die fremde Flagge in der deutschen 
Küstenschifffahrt keine wesentliche Rolle spiele und 
überdem stetig zurückgehe, während andererseits 
im Falle der Beseitigung der fremden Flagge aus der 
deutschen Küstenfahrt die zu erwartende Vergel- 
tungsmaassregel anderer Länder der deutschen Schiff- 
fahrt schweren Schaden zufügen würde, scheint 
die Küstenschiffer nicht vou ihren, das allgemeine 
Interesse geführdenden Bemühungen abgebsacht zu 
haben. 


- ” 

Ueber die Lage des See-Versicherungsgeschäftes 
im Mittelmeer geht dem Konstantinopler Handelsblatt 
aus Salonik ein interessanter Bericht zu, der für 
deutsche Assekuradeure nicht ohne Interesse sein 
dürfte: In dieser Branche des Versicherungsge- 
schäftes, so schreibt der Gewährsmann, hat hier 
eine Konkurrenz Platz gegriffen, der man eigent- 
lich kopfschüttelnd gegenüber stehen muss. Fast 
jeder Exporteur hat es hier schon soweit gebracht, 
selbst Vertreter einer See-Versicherungsgesellschaft 
zu sein und rapportiert natürlich seiner Gesellschaft 
das, was ihm conveniert. Ob dies nun stets stich- 
haltig sein mag, bleibe dahin gestellt. Zumeist 
sind es deutsche Gesellschaften, welche hier ver- 
treten sind: die Mannheimer, die Baloise, die 
Badoise, die Francfortoise, die Wurtembergoise, die 
Fortuna u. A. m., und die Jagd auf die Kund- 
schaft ist einzig in ihrer Art. Das Exportgeschäft 
blüht dieses Jahr, und es gelangen zahlreiche 
Dampfer zur Befrachtung. Naturgemäss reichen die 
wenigen Dampfer der regelmässig hier anlaufenden 
Linien nicht für den Transport des Getreides aus, 
denn sie führen auch general cargo, während der 
Exporteur bei einem full grain cargo besser mit 
der Fracht ankommt. Als im Herbst vorigen Jahres 
die Frachten rapid stiegen, und die regelmässigen 
Dampferlinien sich veranlasst sahen, ihre Frachten 
auch zu haussieren, anstatt (gerade als regelmässige 
Linie) in dieser Hinsicht in den Grenzen des Be- 
scheidenen zu bleiben, wurden namentlieh in Eng- 
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land lüngst abgerüstete Dampfer wieder aufgetakelt 
und in Dienst gestellt. Wie Pilze schossen plötz- 
lich die Dampfergelegenheiten hervor, und mit der 
Hausse, welche so manchen Spekulanten ruinirt hat, 
war es vorbei. Nun fahren diese Dampfer, und _ 
man nennt sie kurzweg irregular steamers. Diese 
Steamer kommen auch hierher, und werden zu 
7/9 — 8/ — je nach der Bestimmung für Ant- 
werpen und den Norden für full cargo grains in 
„bulk gechartert. Die Ladungen werden zu ®, ©, 
zu den Konditionen der Pariser Police mit 30, 
Franchise versichert, und erhalten die Exporteure 
auf diese Praemien noch 10 — 12 %, Seonto, 
Gerade der Umstand, dass es unregelmässige Ste- 
amer sind, auf weiche diese Schleuderpränien An- 
wendung finden, auf Steamer, die weder erstklassig 
sind, noch deren Kapitäne, die Routen in der Re- 
gel so genau kennen, wie die Kapitäne regulärer 
Liniendampfer, erregt Erstaunen. Es wäre nur im 
Interesse der deutschen Versicherungsgesellschaften 
gelegen, die Prämie für solche Ladungen zu er- 
hében. Erst kürzlich fuhr S./S. Woodfield, Kapt. 
Milbourne, in der Nähe des Cap Kara Bournou 
auf; er machte sich zwar nach 2 Tagen durch 
Entlöschen eines Theiles der Ladung wieder flott 
und kam in den Hafen von Salonik wieder herein, 
aber die Spesenrechnung, man kann in Salonik 
rechnen —, dürfte diese nicht noch die 3°/, Fran- 
chise übersteigen? Vorsicht ist jedenfalls besser 
als Nachsehen haben. 


i 


Es scheint, als wenn Spanien jetzt wirklich 
Ernst machen will, in Cuba verniinftige Reformen 
einzuführen. Das spanische Cabinet hat sich über 
einen Reform-Entwurf insofern geeinigt, als ein 
sogenannter „Verwaltungsrath“, ein Parlament aus 
35 Personen, gegründet werden soll. Die dem 
Parlament angehörenden Mitglieder sollen zum 
grösseren Theil durch direkte allgemeine Wahlen 
bestätigt werden, der Rest jedoch soll von gewissen 
Interessenten-Gruppen, über die noch nichts Näheres 
bekannt ist, gewählt werden. Etwas Genaues und 
Bestimmtes über den Entwurf wird man wohl erst 
nach Berathung der Cortes erfahren. Trotzdem die 
Reformen in Aussicht stehen, macht Canovas be- 
kannt, sie nicht eher in Kraft treten zu lassen, bis 
der Aufstand beendet, d. h. die Ruhe eingetreten 
sei. Er hofft gewiss, dass durch diese greifbaren 
Augeständnisse der Regierung die Führer an An- 
hang verlieren oder selbst umgestimmt würden. 
Dass der cubanische Aufstand seit dem Tode Maceo’s 
nicht mehr mit derselben Energie geführt wird, 
unterliegt keinem Zweifel, jedoch scheint die Be- 
hauptung des General Weyler, die Provinz Pinar del 
Rio, der eigentliche Revolutionsherd, weise keinen 
Revolutionär auf, etwas übertrieben. Im Anbetracht 
der bedeutenden Handels- und Schifffahrtsinteressern. 
die Deutschland in Cuba hat, möchte man wünschen 


Fr j fr 














































nzen der spanischen‘Regierung 
firung der Insel nicht als zu 


anmehr seit Jahren schwebende Ange- 
es Hamburger Hafengesetzes ist in ein 
am getreten. Der bürgerschaftliche Aus- 
eher über den Erlass eines Hafengesetzes 
h hatte, liefert nun noch einen zweiten 
dem er sich in erster Linie mit dem 
ot im Hafen beschäftigt. Der Ausschuss 
antlich, seinem letzten Bericht zufolge, 
dass im Hafengebiet verboten sein 
Hausiren mit Waaren aller Art ein- 
Spirituosen. Ausgenommen hiervon ist 
ib sonstiger Lebensmittel, welchen die 
prde zuverlässigen Personen widerruf- 
statten hat.“ Der Senat hat hiergeren 
h dass dieses mit dem Zollvereinsgesetze 
mbar sei. Der Ausschuss hat sich aber 
icht entschliessen können, von diesem 
zurückzutreten, und empfiehlt der Bürger- 
‚Annahme desselben Antrages. Ferner 
sschuss beschlossen, der Bürgerschaft 
e folgenden Passus zu empfehlen: „In 
uf die öffentliche Ordnung und Sicher- 
en müssen alle Seeschiffe und belade- 
hhirzeuge mit Ausnahme der Hafenfahr- 
estens von je einem Wächter bewacht 
mehrere bei einander liegende beladene 
ge kann eine genügende gemeinsame 
gestellt werden.“ Dann soll dem $ 25 
tz hinzugefügt werden: „In dem Hafen- 
dlich Hauptfahrwassers (der Elbe 
ppfschiffe ohne Schleppanhang ausser bei 
icht mit Volldampf fahren. Zum Schluss 
pr Ausschuss der Bürgerschaft die An- 
pnden Antrages: Die Bürgerschaft wolle 
eichung des Berichtes Nr. 52 von 1896 
weiteren Berichtes dem vom Senate 
Entwurfe eines Hafengesetzes mit den 
nlage ersichtlichen Abiinderungen zu- 
nd den Senat ersuchen, den erwähnten 
en seine Mitgenchmigung zu ertheilen. 


des 


dlichen Ostseegebiet hat während der 
5 Wochen fast ohne Unterbrechung Frost, 
inhaltend sogar sehr strenger Frost ge- 
ibei ist so viel Schnee gefallen, wie seit 
it. Infolge dessen hat sich in der Ost- 
Imehr Eis gebildet und der Schifffahrt 
esto mehr Schwierigkeiten und Hiniler- 
pt, sodass manche Dampfer, sogar in 
winemünde abenteuerliche, an Polar- 
ede gefahrvolle Fahrten erlebten und 
apitäne und Rhedereien immer bedenk- 
en, ihre Schiffe den Ungewissheiten 
rhiltnisse auszusetzen, der Dampferver- 
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kehr wurde desbalb immer schwächer, ohne bis zur 
Stunde ganz aufgehört zu haben, da es sich um 
Treib- und is handelt, welches sich je nach der 
Windrichtung verschiebt „grössere oder geringeer Hin- 
‘dernisse schafft, zeit- und stellenweise freies Fahr- 
wasser oder je nachdem undurchdringliche Blocka- 
den bilde. Am 7. Februar ist, wie uns der Spe- 
diteur-Verein Herrmann & Theilnehmer mittheilt, 
aus Swinemünde noch der Thingvalla-Dampfer „Is- 
land“ in See gegangen, ein mächtiges Schiff mit 
starker Maschine, scharf und kräftig hai und 
zum Zwecke dieser Eisreise_ Ben 22%, vorn nur 






on wenn es diesem auch Selinet, gr Wali Zz 
Kopenhagen zu erzwingen und wenn auch einzelne 
andere Dampfer es riskiren, aus Ostseehifen aus- 
zulaufen, oder trotz des schweren Packeises im 
Sund von draussen die Einfahrt in die Ostsee zu 
forciren, das sind Ausnahmen, die Ostseeschifffabrt 
kann thatsächlich als sistirt gelten und die Wetter- 


aussichten deuten auf Fortdauer von Frost, also 
auf Verschlechterung der Eisverhältnisse, sodass 


wir unseren Auftraggebern nicht die Möglichkeit 
verhehlen dürfen, dass die Schifffahrtsunterbrechung 
sehr lange dauern kann, im letzten Jahrzehnt giebt 
es ein Präcedenz, Ströme und sogar 
das Stettiner Haff längst eisfrei waren, als in den 
ersten Apriltagen erst die Eisblockade im Sund 


dass unsere 


forcirt. also die Seeschifffahrt wieder eröffnet werden 


konnte. Andererseits ist die Hoffnung nicht aus- 
geschlossen, dass bei baldigen Witterungsumschlag 
mit viel Regen und Sturm aus wechselnder Rich- 
tung der arktische Zustand gänzlichen Aufhörens 
der Seeschifffahrt in der Ostsee in ein paar Wochen 
sich zum Besseren gewandt hat. 





Gedanken eines alten Seemannes über 

„hochdeutsche Verdunkelungen nieder- 

deutscher Seemannswörter* des Herrn 
Marine-Oberpfarrer Goedel. 


Von Fritz Schemel in Uronthal bei Crone a. d. Brahe. 
(Schinss.) 

Als man anfing, bei uns den Wind als treibende 
Kraft für das Boot zu benutzen, d. h. zu einer Zeit, 
wo wir Niedersachsen und Angeln mit unseren 
Landsleuten jenseits der Nordsee noch denselben 
Strand bewohnten, nannte man die Schiffsseite, von 
der der Wind kommt, Luvseite, d. i. die gelüvtete, 
gehobene Seite, und die entgegengesetzte, wohin 
der Wind geht, welche durch den Winddruck tiefeı 
Als nun 


die 
liegt, Leeseite, d. i. lange, niedrige Seite. 
aber durch die Trennung die Sprachen hüben und 
drüben 
entwickelten, kam man in England durch den Zusatz 
bei der bekannten Aus- 


sich selbständig, unabhängig von einander 


des Wortes ward = wärts, 
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sprache des e wie ? und des w wie u, sehr bald 
dahin, das Wort leeward — liuwart zu sprechen, 
so dass es schliesslich gerade ‘so lautete, wie der 
entgegengesetzte Begriff. Um sich nun mit An- 
stand aus der Affaire zu ziehen, behielten sie das 
verdorbene Wort bei und nannten die Windseite 
windward. So kam es, dass wir heute unter Lee- 
wart ganz verschiedene Richtungen verstehen. 


Das andere Wort, dem Herr G, wieder cine 
schlechte Behandlung angedeihen lässt und damit 
auch der ganzen deutschen Seemannschaft, ist 
heissen. Darnach wird der Bootsmann als eine Art 
von Sclaventreiber dargestellt, der die Leute mit 
dem den Gänsen abgelauschten Naturlaute hiss — 
hiss! bei der Arbeit hetzt. Sancta Margarina! 
Nein, gehetzt wird unter deutschen Seeleuten nicht, 
aus dem sehr einfachen Grunde, weil sich keiner 
hetzen lässt. Aus diesem Hetzlaute soll hissen 
entstanden sein: weil Herr G. auf heissen keinen 
Reim zu machen versteht, wird das Wort einfach 
über Bord geworfen und hissen für die einzige 
berechtigte Form erklärt. Dieses Räthsels Lösung 
liegt doch so nahe. 

— zen ist eine Intensivform, wie z. B. brunnezen 
= brunzen, den Brunnen lassen, Krächzen, Winseln, 
grunzen, gleissen — gleichssen — heucheln, ebenso 
heichssen <== heissen, d. h. höher heben. Genau 
so haben die Franco-Gallier aus haut hausser gebildet. 


Reffen oder richtiger Reefen, sagt Herr G., 
kommt von Reep her. Das ist ja richtig, nur 
möchte ich dazu hemerken, dass der niederdeutsche 
Seemann auch nicht reffen sagt, sondern reewen. 
Im Singularis und bei zusammengesetzten Worten, 
wie Refftalje, Reffknüttel, Reffband, sugt er aller- 
dings fälschlich Reff, kurz gesprochen, im Pluralis 
dagegen Reewen. Das Commando, mit dem die 
andere Wache zum Kleinermachen der Segel gepurrt 
wird, lautet ganz lung gezogen: „Reewe -- reewe! 


Niederd. reep, alt- und mittelhochd. reif, goth. 
raip (erhalten in scandaraip — Schuhriemen) ist 
ein kerndeutsches Wort und bedeutet einen Leder- 
riemen. Um zu verstehen, wie der Riemen an 
Bord kommt, müssen wir wieder ein gutes Stück 
in der Entwickelung unserer Schifffahrt zurück- 
gehen. Wann unsere Altvordern sich zuerst der 
Segel bedient haben, wissen wir nicht, recht aber 
wissen wir, dass dieselben anfangs nicht aus Ge 
webe, sondern aus Leder bestanden haben. Bekannt 
ist uns ferner, dass die Segel aus Hirschleder im 
schlechtesten Ansehen standen: deshalb man 
heute noch an Bord zur Bezeichnung einer schlechten 
Sache: Sie ist von Hirschleder oder Hirschledern- 
Patent. So wie die Segel, so war auch das Tau- 
gut von Leder. Zum Kleinermachen der Segel 
bediente man sich eines Riemens, der von Deck 
aus durch die in das Segel geschnittenen Gatjes 


sagt 


| 


fortlaufend gesteckt wurde, nachdem man das Sege! 

bis an die Löcher eingerollt hatte. Daher: ein Reff 

einstecken. Dass man das Segel damals schon an 

der Stelle, wo die Löcher eingeschnitten, durch 

eine Verdoppelung, das Reefband, verstärkt, ist nicht 

anzunehmen. Mit dem Begriffe von Leder hängt | 
auch das niederd. Wort Durchreepen == Durch- 

scheuern zusammen. 


Ob die Alten für Ledersegel eine andere, auf 
das Material hindeutende Benennung gehabt haben, 
weiss ich nicht. Die Benennung Segel niederd, 
seil, kann erst entstanden sein, als man anfing, 
sich eines Gewebes von geseilten Fäden, . das sind 
Fäden, die aus zwei oder mehreren Theilen zu- 
sammengeschlagen, zu bedienen. Nach meinen 
Dafürhalten hat das Segeltuch, niederd. seilduk, 
von dem Gespinnste, aus dem es hergestellt ist: 
den Namen, im Gegensatze von Schiertuch, welches 
aus einfachen Fäden gewirkt ist, und von deni 
Segeltuche wieder das Segel. Das Wort Seil in 
der Bedeutung von Strik ist sehr alt und uns aus 
dem Gothischen in dem Worte sailjan verhrieft. 
d. h. mit Seilen gehalten werden. 


Darüber, dass sich dieses Wort in seinen 
eigentlichen Sinne an Bord niemals eingebürgert 
hat, im Gegentheil streng gemieden wird, braucht | 
sich keiner zu wundern, wenn man berücksichtigt, 
dass dasselbe bereits als Bezeichnung für das ausgj 
geseilten Fäden hergestellte Laaken Aufnahme gé | 
funden hatte. Ein Wort kann nicht gut zweei 
Sachen dienen, die Berührung mit 
einander stehen, darum behielt man den alten, lieb 
gewonnenen Namen reep für ein Hanfseil bei. 


in so naher 


Weil wir uns nun gerade, zum Verständnis 
des Vorstehenden, im Geiste in die graue Vorzeit 
zurückversetzt haben, möchte ich die Gelegenheit 
nicht vorübergehen lassen, meiner Meinung über 
ein anderes viel umstrittenes Wort, dessen Ursprung 
mindestens ebenso weit zurückliegt, wie der von 
Reep und Seil, Raum geben, des Wort Mast. 

Mast ist eine Abkürzung von Mastbaum. Die 
Bäume der Alten, mit deren Früchten sie ihre 
Schweine mästeten, waren Eiche und Rothbuche 
Sie waren es nicht allein, sondern hiessen auch so 
genau so, wie wir noch heutigen Tags die Birkı 
den Maibaum, die Rothtanne den Christbaum um 


viele andere Bäume und Pflanzen nach ihrer Be 
stimmung benennen. Nun scheint es zwar ip 


ersten Anlaufe ziemlich unwahrscheinlich, dass di 
Leute sich einer so schweren Holzart als Mast be 
dient haben sollten; wenn wir aber erwägen, das 
dieselben eine stehende Takelage nicht kanntet 
weil sie sich bei ihren einfachen Einrichtungen de 
Segels nur bei günstigeem Winde bedienten un 
den Mast bei Gebrauch nur/ in das Loch einé 
grossen Klotzes einsetzten, sol ist es klar, dass si 


einen Mast gebrauchten, der in sich selbst, ohne 
Stütze, die nöthige Widerstandsfähigkeit besass, und 
die besass ein junger Eichenstamm, der Mastbaum. 
Mit den Ausführungen des Herrn G. über das 
Wort Riemen kann ich mich auch nicht sehr be- 
freunden, schon deshalb nicht, weil er es für ein 
kübnes Wagniss erklärt, Riemen statt Remen zu 
sgen und beiden ein griechisches Ursprungsattest 
amstellt. Die Annahme, dass unsere alten Seefahrer 
es freier Hand mit Pageien gepaddelt hätten und 
dass sie von den Römern in Form des Riemens 
ein verbessertes Werkzeug zur Fortbewegung er- 
halten hätten, 
da uns bekannten Ueberlieferungen wurden die 
ihiffe bei ruhigem Wetter durch Ruder fortbewegt. 
de nach der Grosse des Schiffes verschieden lang 
waren und je nach ihrer Länge von zwei bis vier 
Wann gehandhabt wurden. Nach einem Aufsatze 
us Globus, Bd. 65, geben die Sagas nur in zwei 
Füllen Nachricht Länge der Ruder; in 
dem einen Falle beträgt sie 26, in dem andern 
31% Fue Die thatsächlich gefundenen Ruder 
haben eine Länge von IS", bis 191/, diu bei 
keinen Sorten auf 10 Fuss zurückgeht. Auch 
sprachlich glaube ich den Nachweis führen zu können, 
itis der Ri Riemen schon lange vor der ersten Be- 
Born mg zwisc ‘hen Deutschen und Römern, die 
Form, die sich zerlegen in Zandel, 
ieee und Blatt, ‚gehabt hat. Die Englünder nennen 
bdo Riemen oar; dieses ist meines Erachtens die 
öteste Form. Or bedeutet im Deutschen Erz und 
engeren Sinne Schwert, Bronzeschwert, 
Seide so, wie wir heute im Zeitalter des Eisens 
i Handwaffe auch noch kurzweg als Eisen oder 
im Stahl bezeichnen. Das Wort Or ist uns heute 
geläufig mehr und nur noch in einigen 
imern enthalten, wie: Orerde — Ahlerde, Schusterort 
Able, Ortscheid — Wagenschwengel, auf 
höehneide des Schwertes in zwei gleiche Theile 
Shieden wird. Bei der auffallenden Aehnlichkeit 
[2s Riemenblattes mit einem alten zweischneidigen 
marerte.halte ich es nicht für ausgeschlossen, dass 
¢s dem ersteren den Namen gegeben hat, und 

mn dieses der Fall, möchte ich folgern, 
ma das Wort Ruder, altd. Rodor, aus zwei Wort- 
Komen zusanımengesetzt ist, aus germ, Be- 
Meswurzel rod und or = 
wie ihm wolle; jedenfalls steht fest, 
Rader älter ist, als Riemen. Wie man zu 
ren gekommen, kann ich 
"angios erklären, ohne den rümischen Import von 
ms Mit der Vervollkommnung der Segelschiff- 
kamen die grossen ungefügen Ruder in Weg- 
+ blieben auf das Boot beschränkt, den 
rerhältnissen desselben entsprechend. Nun 


eibt ein Hau tanspruch an das verkleinerte 
iss@s elastisch ist und zühe, zähe wie ein 


ist vollständig ausgeschlossen. Nach 


über die 














Fuss, 


lässt 


das 


der 


weiter 


das 
Schwert. Dem sei 
dass das 
auch 


mir ganz 










Riemen, ein Lederriemen. Daher der Name! Das 
ist doch gar nicht so merkwürdig, dass ein Gegen- 
stand nach der verlangten Eigenschaft benannt 
wird, Da man an das Ruder, welches zum Steuern 
diente, obige Anforderungen nicht stellte, hat dieses 
seinen alten Namen behalten. Die Schiffe der 
Alten waren vorn und hinten gleich scharf gebaut, 
mit hohen Steven, deshalb wurde seitwärts gesteuert 
und zwar an der rechten/Seite nach vorne gesehen, 
welche hiervon den Namen Steuerbord erhielt, 

während die andere Seite, der der Mann am Ruder 

den Rücken (Bal (Bak) zudrehte, Bakbord genannt wurde. 
Die “Benennungen sind geblieben, aber die Hand- 
lung, die dazu Veranlassung gab, geschieht heute 
in entgegengesetzter Weise. Wenn wir heute ein 
Fahrzeug mit einem Riemen stenern müssen, steuern 
stets an Bakbord, mit dem Rücken nach Steuor- 
bord gewandt, aus dem einfachen Grunde, weil die 
rechte Hand unsere stärkere ist und wir mit dieser, 

als der äusseren, _ doch hauptsichlie ‘h den Riemen _ 
handhaben, enn das Steuerruder nun auch. 
uns bekannt, kürzer und breiter war als ein Riemen, 
zudem unten durch Bastseil mit dem Schiffe 
verbunden, so erforderte dessen Handhabung doch 
einen gewissen Kraftaufwand der äusseren, hier der 
linken Hand. 


wir 


wie 


ein 


Schliesslich fordert Herr G. auf zu Meinungs- 
äusserungen die Entstehung Wortes 
~Mufferteischuner in John Brinkman’s „Kasper 
Obm un ick“. Diesem komme ich, 
vermag, gern nach. 

Als zur Zeit der langen französischen Raub- 
anfälle Ludwig XIV, den niederländischen General- 
staaten den Krieg erklärte, verbündete er sich mit 
dem Bischof von Münster, Bernli. von Galen. Im 
Jahre 1671 fiel ersterer mit 200000, letzterar mit 
20000 Mann in Holland ein. Holland in Noth! 
Aber obgleich der fromme Bischof sein Geschütz 
eingesegnet und sein ganzes Heer mit dieken Pelz- 


über des 


soweit ich es 


handschulien (Muffen) ausgerüstet, wurde es von 
den tapferen Groningern zurückgeschlagen, und 


hiervon der Spott- und Schimpfname Muff bei den 
Niederländern für ihre östlichen Nachbarn, 
dann auf deren Land als Muffrika ausgebildet hat. 


der sich 


Muffertei oder richtiger wohl Muffahrtei bedeutet 
demnach die Fahrt nach Deutschland. Da nun 
aber zu allen Zeiten Retourkutschen sehr beliebt 


waren, auch unter Seeleuten, so braucht man sich 


nicht zu wundern, wenn die Rostocker einen 
Schuner, der seine Reisen bis nach Holland aus- 
dehinte, einen Muffahrteischuner nannten. 

* ” 


* 

In die Fortsetzung des Artikels in No, 6 haben sich einige 
Drackfehler Seite G4, Spalte 1, Zeile 39 „er” 
: ; Seite (4. Spalte 2, Zee 18 statt „Claus“ ; 
Seite 65, Spalte 1. Zeile 42 zwischen 
Seite 65, Spalte 2, Zeile 41 eben” statt 


eingeschlichen: 
statt es” „Olaus” 
den beilersoitigen; 


„aber 
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Vohémar (N.-O.-Küste von Madagaskar). 

Als ich im December 1896 eine Reise von St. Denis 
{Reanion, Bourbon) nach Vohémar machen sollte, bekam ich 
in St. Dénis französische Karten an Bord. Dass mir diese be- 
sonders gefielen, kann ich nicht behaupten. Es sind keine 
Kompasse darin verzeichnet, nur der magnetische Nord. Es 
ist mir deswegen nicht ganz klar, wie die französischen Navi- 
gateure ihre Kurse und Peilungen in diesen Karten absetzen. 

Aus Beschreibungen etc. wusste ick, dass Madagaskar sehr 
gebirgig ist und war daher nicht wenig erstaunt, aus der 
Karte das Gegentheil zu ersehen. Es waren our unmittelbar 
an der Küste einige Berge mit den Höhen angegeben; sonst 
keine Gebirgszüge und auch keine Höhenangaben hervorragen- 
der Berge im Innern. Leuchtfeuer giebt es in dem Theil 
Madagaskars nicht. Die Sailing Direction gab auch keinen 
Anhalt und als mein schlauer Supercargo, ein Bourhonese, mir 
auf See sagte: „Er befürchte, die Bojen, die in der Spevial- 
karte von Vohemar angegeben seien und welche die gefährliche 
Einfahrt markieren, seien vertrieben and noch nicht wieder 
ausgelegt, ferner gäbe es dort keine Lootsen; machte ich mich 
darauf gefasst, ınit Zeitverlust dort anzukommen, denn ein 
Orientiren aus der Konfiguration des Landes nach meinen 
Karten schien nicht ganz leicht. 

Zwar behauptete der Supercargo im Stande zu sein, das 
Land nördlich von Vohémar genau von dem südlich gelegenen 
unterscheiden zu können; da mir der werthe Herr aber, trotz 
der Kürze der Zeit unseres Beisammenseins schon Gelegenheit 
gegeben hatte, seinen Worten nicht zu sehr zu trauen, zog 
ich vor, mich lieber auf mich selbst zu verlassen. 


Die Strömung an der Östküste von Madagaskar setzt nord- 
lich und steuerte ich deswegen das Cap Ngoney (Nosy An- 
gosstsy) im Tage an, um genaues Besteck zu machen. Man 
kann hier die Küste rubig bis auf 4 Seemeilen ansteuern. 
Die Corallenriffe und kleinere Inseln liegen an der ganzen 
Ostküste nicht weiter wie 27), Seemeile vom Lande entfernt. 

Wir sichteten gegen 9 a. m. die hohen Berge im lonern 
und dann auch Mittags Cap Ngoncy durch Peilung nach ge- 
nauer Mittagsbreite und konnten, näher herangekommen, die 
kleine, vorgelagerte Insel uud die meisten Gebäude des Ortes 
Andrassombazaba gut ausmachen. Da von hier aus bis nach 
dem Bestimmungsort noch ca. 120 Sm. waren, benutzte ich 
den in Sicht kommenden, hohen tafelformigen Berg Ambanitozasna, 
um bis gegen Abend, mit balber Kraft, den genauen Fortgang 
zu bestimmen. Abends wurde es dick, weshalb ich mehr von 
Land abhielt. Mit Tagesanbruch steuerte ich wieder in Land 
ein; da ich nach meinem Besteck ca, 10 Sm. südlich von 
Vohemar stehen sollte. 

In der Karte war eine Ansicht von einem Hauptpunkte 
„Morne noir” ca. LOG m hoch, etwas südlich von Vobemar an- 
gegeben. Es war mir aber nicht möglich, mich danach zu 
orientiren, trotzdem ich Cap de Gouffres ausmachte. Näher 
an Land ich die Insel Verte und konnte dann die 
Einfahrt von Vohemar ankommen. 

Die Berge und das ganze Land schienen hier kahl; die 
weissen und rothen Sandberge sind weit zy sehen. Dabei füllt 
der Küste und den weiter im Innern liegenden 
Bergen, ein tafelförmiger Berg auf, mit einer steil abfallenden 
Seite nach Norden. Der steile Abfall ist nicht sehr hoch, aber 
sehr ins Auge fallend. Der Berg ist in der Specialkarte von 
Vohemar als „Fortin“ bezeichnet, weil auf seiner steil ab- 
fallenden Seite die Trimmer eines Howas-Forts stehen. Es eig- 
net sich sowohl ausgezeichnet zur Ansegeluug von Vobémar, 
als auch zum direkten Einlaufen in den Hafen. 


sichtete 


zwischen 


Diesem Berge vorgelagert, liegt niedriges, bewaldetes Land’ 
die Point de Mliarambazaha, die die südliche Grenze der Ein” 
falırt von Vohémar bildet. Nördlich erstreckt sich ein eimige 


” 


“Küste, 


Meilen langes Corallenriff längs der Küste, das bei Niedrig- 
wasser trocken füllt und an seiner Ostseite yon der Iusel Verte 
und einigen kleineren Inseln, südlich von Verte, begrenzt wird, 
Die Einfahrt zwischen den Riffen ist ca. eine Kahellänge breit. 
Dabei muss ich bemerken, dass bei einer Annäherung an 
Land eine Verfärbung des Wassers in grün «der gelb nicht 
stattfindet; ähnlich wie im Mauritius und Baırbou. Man 
hat, wo keine Corallenriffe auslivgen, bis unmittelbar an Land 
indigoblaues Wasser. 

Die Bojen waren vertrieben. Es war niedriges Wasser; 
die Riffe lagen trocken und auf dem sehr gefährlichen 1°, 
Meter Riff konnte ich bisweilen Brandung sehen. 
in der Passage, die ca. */, Sm. lang ist, genug; von 17 bis 
33 m. Die Corallenriffe setzen aber steil an und kaun mau 
Mittschiffs ca. 20 m lothen und vorne aufstossen. 


Wasser ist 


Angenebm ist die Einfahrt gerade nicht und ist es, nach 
meiner Ansicht am sichersten, su lange kvine Bojen das Fahr- 
wasser bezeichnen, die Einfahrt mit Niedrigwasser zu machen. 
Man sieht dann die Riffe und Brecher und kann an der Farbe 
des Wassers den Uaual erkennen. 

Einige Tage vor meiner Aukaoft wollte der französische 
Admiral mit seinem Geschwader den Hafen anlaufen. Er 
riskirte aber die Einfahrt wicht, sondern schickte nur ein Ka- 
nonenboot ein und dampfte mit den anderen Schiffen weiter. 


Eine Einfahrt in der Nacht oder regnerischem Wetter, 
oder Hochwasser zu wagen, als Freinder, so lange keine Bojen 
ausgelegt sind, ist keinenfalls zu rathen. Das 1°, Mtr. Biff 
liegt au der 8.-Ö.-Ecke des nördlichen Riffes, ca. '),—'), 
Kabellänge von diesem entfernt und kann, da es nur sehr klei 
ist, nicht immer an der Vertonnung des Wassers erkanut © 
werden. Wie ich gehört rabe, geht die Behörde mit dem Plane 
um, dieses kleine gefährliche Riff zu sprengen. 

In Vohémar liegt man geschützt gegen jeden Seegang. « 
Cyclone kommen dort sehr selten vor, deshalb gilt dieser Hafen; 
für einen der sichersten und gesündesten in Madagascar. 


Im Hafen ist Sand- und Muttboden. Man kann entweder i 
vermooren, wie es die Kriegsschiffe than, oder man holt om 4 
40 Meter vom Strande ab und vertäut das Schiff mit Trossea 
an Land und lässt zum Abhieven des B.-B. Anker aus. Es 
ist vorzuziehen, das Schiff mit dem Kopf nach Osten, also nach 3 
der Einfahrt, zu befestigen, um keine Zeit mit Heruamdrehen 
zu verlieren. Meistens sind südliche Winde vorberrschend, di 
veranlassen, dass die verankerten Schiffe mehr auf dem Win 
wie auf Strom liegen; also mit dem Kopf nach der südlichen 
Deswegen sollte man beim in See gehen die Achter 
leine so lange fest halten, bis der Anker gelichtet ist, und dann d 
sofort losdampfen, damit man nicht auf den Wind dreht. ' 


Am Tage vor meiner Abfahrt legte ich mir auf dem 1'),2 
Meter Riff und auf der nördlichsten Spitze des südlichen Riffs’ 
Bojen aus, die auch gleich dem französischen Kriegsschiff. das: 
am nächsten Morgen einkam, gute Dienste leisteten. : 

Der Hafen bietet momentan nicht Platz fiir viele Schiffe; 
sollten 2. Z. 4 grosse Schiffe im Hafen liegen, dann würde ıch 
mich erst versichern, ob Platz genug ist zum vermooren res 
an Land fest zu machen, ehe ich hineindampfen würde. 
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Vohemar ist ein kleiner Ort, Sitz eines Residenten, eini 
Zollbeamter und Vertreter von Kaufmannshäusern, die, mi 
Ausnahme des Residenten, Alle in Hütten wohnen. Import i 
sehr wetig und besteht eigentlich nur aus Sachen, die x 
Leben nothwendig sind. Exportirt wird z. Z. nur Vieh. Auf: 
den meilenlangen Riffen giebt es aber eine Masse Trepang, "2 
dürfte sich wohl in kurzer Zeit ein unternebmender Chiu ? 
dort niederlassen, um diese chinesische Delikatesse nach seiner 
Heimath zu senden. 


Dass es in dem Distrikt von Vohemar gewaltige Hee 
giebt, kann man am besten daran erkennen, dass zur Beladuty 








eines Dampfers mit ca. Mi Ochsen Heerden von über 2000 
an Anzahl zur Auswahl angetrieben werden. Der Durch- 
sclaitispreis eines Ochsen ist ca. 5 Piaster (40 Francs); 
Steuer per Kopf 3 Piaster. 

Dis Beladung geht, im Ganzen genommen, schnell. Am 
längsten dauert es, die Öchsen aus dem ca. 30 Schritte vom 
Wasser entlegenen Fenz bis in das Wasser zu bringen, Die 
Thiere sind au und für sich nicht wild; da sie aber noch nie 
ane Arbeit gethan und an einem Strick befestigt waren, so ist 
Anen der Strick um die Hörner, an dem sie zum Wasser 
gleitet werden sollen, etwas neues und werden viele von ihnen 
in Fage dessen wild. Sie versuchen es, sich loszureissen und 
Inufen im vollen Jagen davon, ihre Führer (5-6 Schwarze) 
durch den Sand mit sich schleppend. Sind die Ochsen aber 
est so weit in Wasser, dass sie schwimmen müssen, dann 
werden se leicht aus Boot geholt, ihnen ein gewöhnlicher Stropp 
am den Leib genommen und daran hoch gehievt. Der grosse 
fücker verkindert ein Durchschlippen. In 3", Tagen war die 
Tadung beendet. 

u An Proviant ist ausser Fleisch, gelegentlichen Fischen und 
j Hübner nicht viel zu haben. Früchte und Gemüse giebt es 
wenig, Wasser ist dort genug und gut, aber keine Wasser- 
Witte, Auser ca. 10 bis 12 Europäern besteht die Bevölkerung 
ass Arber, die meistens Handelsleate sind, Howas und 
Balzelawıs as Ureinwohner von Madagaskar; aus Letzteren 
rehrstiren sich die Arbeiter. 































A. Ott, D. „Wuotan“. 





Die Unsichtbarkeit der Torpedoboote 
and die eleetrischen Scheinwerfer. 


Hit Rücksicht auf Nachtangriffe hat man sich in allen 
bemüht, die Wirksamkeit der Torpedoboote dadurch zu 
‚eböhen, dass man sie einfach unsichtbar machte, Anfangs 
{man in dieser Beziehung am zweckinässigsten, den Booten 
he kleine Dimensionen zu geben, um so mehr, als es sich 
Seinen darum handelte, den Feind Seite an Seite, mittels 
Slänzirter Torpedos anzugreifen. Hierbei sprachen damals noch 
andere Gründe mit; das Boot bildete ein so kleines Zielobject, 
Ass es schwer zu treffen war; auch wäre es im Moment des 
factes unmöglich gewesen, den Lauf des Bootes augenblick- 
au unterbrechen, wenn es so unbedeutende 
darstellte. Später aber, seit Annahme des Withead- 
s; der gegenwärtig mit einer guten Uebertragung bis 
#600 ın Entfernung geschleudert werden kann, bat man sich 
ssen, die Grösse, Seetüchtigkeit und Wirkungskreis der 
peloboote nach und nach zu erhöhen. Aber diese Vortheile 
Beetüchtigkeit werden, wie es stets beim Schiffbau der 
Mist, wur auf Kosten der Vnsichtbarkeit, der Haupteigen- 
ft der Torpedoboote erreicht. 
“Bei Nacht wie bei Tage ist die Farbe des Meeres in einer 
fissen Entfernung nichts weiter wie ein Reflex des Wassers 
‚des Himmels und die Gegenstände, die es trägt, unter- 
det man um so weiter und um so leichter, je mehr die 
einander befindlichen Farben contrastiren. Im Allge- 
u scheinen die neutralen, unhestimmten Farben des Nachts 
ings Chancen zu bieten, dem Aussehen des 
ee -alzustechen.. Während Deutschland das schmutzige 
bund die Vereinigten Staaten grünliche Farben annahmen, 
Pravkreich zuerst Grau. später Schwarz vor. Io allen 
"Beniühte man sich, möglichst matte Anstriche zu erhal- 
es glänzende Flächen zu vermeiden, welche Reflex- 
n.arzeugen, die man um jeden Preis verhüten muss. 
Anstrich ist der beste? Um über diesen 
en, muss man zwei Fälle von einander halten, 


das Torpedobout durch elektrisches Licht beleuchtet 


nicht eine 


von 


sith 
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wind oder nicht. Neun Male von zehn ist die allgemeine 
Meeresfarbe ber Nacht nicht schwarz, sie ist ein metallisches 
Grau, einigermassen bleifarbig. Unter solchen Umständen wird 
für geübte Augen oder für einen mit einem Glase versehenen 
Beobachter, der sich in einer beherrschenden Stellung z. B. im 
Mastkorb befindet, ein ganz schwarzes Boot in grösserer Ent- 
fernung erkennbarer sein, wie ein grau angestrichenes. Ander- 
seits wird man em grau gestrichenes Boot unter dem elektri- 
sehen Lichtbündel viel besser erkennen wie ein schwarzes. 
Aber das Anfsuchen von Booten mittels elektrischer Schein- 
werfer auf offenem Meere scheint durch die Erfahrung ver- 
worfen zu sein, weil es den Torpedobooten die Lage angiebt, 
in der sich der Feind befindet. den sie sonst nicht finden 
könnten. Man ist deshalb der Ansicht, dass für ein Geschwader 
oder einzelnes grosses Schiff auf freier Fahrt die sicherste 
Vertheidigung darin besteht, alle Feuer zu maskiren und mit 
gehöriger Geschwindigkeit zu laufen. Die Dunkelheit, mit der 
sich die Fahrzeuge umgeben, scheint ihr bester Schutz zu sein. 
In diesem Specialfall werden unserer Ansicht nach die grau- 
gestrichenen Torpedoboote die grössten Erfolgchancen haben; 
ihnen kano es oft gelingen, sich durch List dem Feinde zu 
nähern und den Schuss abzugeben. Einmal entdeckt und be- 
leuchtet, sind sie vielleicht mehr der Zerstörungsgefahr ausge- 
setzt wie schwarz gestriebene Boote, aber dieser Umstand ist 
nur ein secundärer. In solchen Fällen besitzt die Offensive 
viel mehr Bedeutung über die Defensive; vor Allem muss man 
den Feind erreichen, dana ist die Partie gewonnen und das 
Uebrige bedeutet viel weniger. 

Und dann, ist das beleuchtete schwarze Boot auch so be- 
günstigt, wie man sich einbildet? oder mit anderen Worten, 


befindet es sich unter den besten Verhältnissen in Bezug auf 
Unsichtbarkeit?” Das wäre der Fall, wenn es unbeweglich 


wäre; aber man vergisst, dass das Boot, um zu entfliehen, mit 
voller Kraft läuft und weissen Schaum aufwirbelt, der mit der 
schwarzen Farbe des Rumpfes contrastirt und das beste Ziel- 
object bildet, das man sieh wünschen kann. Der Schaum in 
Kielwasser contrastirt noch stark mit der allgemeinen Farhe 
und bewirkt, dass man ihn vielleicht noch langer in Sieht be- 
hält, als dies bei grauem, gelbem oder grünem Anstrich det 
Fall wäre, 


Für den speciellen Angriffsfall auf eine Flottenmacht, die 
auf dem Ankergrund einer mehr oder weniger offenen Rhede 
in Ausbesseruag oder sonst stille liegt, kann die Sache anders 
verlaufen. Es ist nämlich wahrscheinlich, dass das Fahrwasser, 
welches zum Ankerplatz führt, durch feste Lichter beständig 
oder durch bewegliche oder aufkliirende beleuchtet wird. Diese 
Sicherheitslichter werden vornehmlich auf kleinen Inseln oder 
vorspringerden Stellen, auch auf leichten Fahrzeugen als Vor- 
posten errichtet. In diesem Fall muss man berücksichtigen. 
dass die Beobachter der Defensive durch das Licht der Schein- 
werfer am Sehen genirt werden, und dies um so mehr, je 
näher ihr Gesichtskreis der Richtung des Lichtbiindels sich 
befindet. Es ist unzweifelbaft, dass auch die Augen der Wachen 
hinsichtlich des Aufsuchens der Feinde in den dunklen Theilen 
des Horizontes fast paralysirt werden, wenn die dem Beobach- 
ter nahen Gegenstände wie Maste, Schornsteine, Krahne etc. 
gewöhnlich in hellen Farben gestrichen sind und entweder 
durch ein Licht an Bord oder in der Nähe direct beleuchtet 
werden, 

Sicher ist es, dass man von dem Moment an, wo 
von permanentem elektrischem Licht Gebrauch macht, nicht 
hoffen kann, die Torpedoboote eher zu entdecken, als bis sie 
in das Lichtbündel eintreten und zwar in passendem Abstande 
d. h. mindestens von 1 Seemeile unter gewöhnlichen Verhält- 


an 


nissen, Alle, die an Torpedoangriffen unter solchen Uni- 
ständen Theil genommen, haben bemerken können, dass es 


ziemlich häufig vorkommt, dass das Boot das Bündel emmal 
überschreitet und genugend erhellt wird, dass man auf der 
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Bracke Journale lesen kann, ohne entdeckt zu werden. Kurz, 
die sehr dunkeln, fast schwarzen Farben scheinen in diesem 
Specialfall den Vorzug zu verdienen und das um so mehr, weil 
man bei Gefahr von der Seite, welcher man sich oft sehr 
nähern muss, nur mässige Geschwindigkeit benutzen darf, die 
den Schaum weder am Bug noch im Kielwasser erregt. Wenn 
man ein Torpedobvot von wirklicher Allgegenwart in Folge der 
enormen Geschwindigkeit, die dasselbe annehmen kann, agiren 
lassen wollte, so müsste man ibm auch die Fähigkeit wünschen, 
die Farbe nach Umständen zu wechselo, oder, besser gesagt, 
sich mit einer Hülle zu umgeben, deren Farbe mit der des 
umgebenden Mediums sich verschmilzt. In diesem scheinbar 
etwas phantastischen Ideengang, der aber in Wirklichkeit prac- 
tisch anwendbar ist, hat man vorgeschlagen, das Vordertheil 
des Bootes grau und dessen Hintertheil schwarz anzustreichen, 
um den vorstehenden Betrachtungen zu entsprechen. Ebenso 
hat man vorgeschlagen, inittels specieller Ziegeln künstlich 
schwarze Rauchwolken zu erzeugen, unter deren Schutz das 
fliebende Torpedoboot sich den Strablen der Scheinwerfer ent- 
ziehen könnte. Aber das ist in der Hauptsache der verkeliite 
Weg, auf welchem die Ingenissität der Erfinder sich freien 
Lauf liess. 

Mit allen Mitteln bat man nach rauchverzelirender Feuerung 
gesucht: aber bisher scheint dieses Problem in geniigender 
Weise noch nicht gelöst zu sein. Recht lange vorher, bevor 
der Rumpf des Torpedobootes sichtbar wird, bemerkt man oft 
enorme Rauchwolken, und in Kriegszeiten genügen sie voll- 
kommen, damit die feindlichen Kreuzer dem Boot den Kurs 
abschneiden, dasselbe von der Operationsbasis abzudrängen, 
und bei seblechtem Wetter würde es grosse Gefahr laufen, 
weggenommen zu werlen. Nachts, wenn das Boot seine Fahrt 
verstärkt, un gegen «len Feind vorzugehen, begegnet ihm eine 
andere Gefahr. Sind die Rauchkanäle nach längerer Fahrt mit 
Rauch behaftet, so entströmt dem Schornstein wirkliches Feuer. 
Eine 1 bis 2 Meter lange Feuergarbe entweicht dem Rohr, 
dessen Bekleidung roth wird; das Boot verwandelt sich in einen 
schwimmenden Leuchttharm, der Ventilator muss gestoppt und 
damit auch der Angriff aufgegeben werden. Diese schweren 
Urbelstände mussen vermieden werden, wenn das Boot unter 
allen Verhältnissen gleich bereit sein soll, seine Aufgabe zu 
erfüllen, die darin besteht, den Feind zu überrumpeln. Unserer 
Ansiebt nach, ist die ausschliessliche Feuerung mit Petroleum 
und zwar mit speciell dazu construirten Verdampfungsapparaten 
dazu berufen, die wichtige Frage zu lüsen; die gleichzeitige 
Folge würden grosse Fahrgeschwindigkeiten und eine bisher 
unbekannte Ausdauer sein. (Le Yacht.) Ty. 


oy 





Gesundheitliche Controle der Seeschiffe 
mit Rücksicht auf die Pestgefahr. 


Hinsichtlich der immer mehr drohenden Pestgefahr sind 
zu den Bestimmungen des $ 14 tbe: die gesundheitliche 
Controle der deutschen Seebäfen anlaufenden Seeschiffe durch 
folgendo Bestimmungen ersetzt worden 

§ 14a. Hat ein Schiff Pest an Bord oder sind auf einem 
Schiffe während der Fahrt Pestfülle vorgekommen, so ist nach 
erfolgter ärztlicher Untersuchung ı$ 6) der obersten Landes- 
medieinalbehörde und dem kaiserlichen Gesundheitsamt tele- 
graphisch Anzeige zu erstatten, 

S$ idb. Hat ein Schiff Pest au Bord oder sind auf einem 
Schiffe vor der Abfahrt oder während der Fahrt Pestfülle vur- 
gekommen, so gilt es als „verseucht” und unterliegt folgenden 
Bestimmungen: 

1) Die an Bord befindlichen Kranken werden ausgeschifft 
und in einen zur Aufnalme und Verhandlung geeigneten ab- 
gesonderten Raum gebracht, woher eine Trennung derjenigen 
Personen, bei denen die Pest festgestellt worden ist, und der 


nur verdächtigeen Kranken stattzufinden bat. Ste verbleiben 
dort bis zur Genesung oder bis zur Beseitigung des Verdacht: 

2) An Bord befindliche Leichen sind unter den erforder- 
lichen Vorsichtsmassregein alsbald zu bestatten. 

3) Die übrıgen Personen (Reisende und Mannschaft) 
werden in Bezug auf ihren Gesundheitszustand weiterhin einer 
Beobachtung unterworfen, deren Dauer sich nach dem Gesund- 
heitszustande des Schiffes und nach dem Zeitpunkte des letzten 
Erkrankungsfalles richtet, keinesfalls aber den Zeitraum von 
11 Tagen überschreiten darf. Zum Zwecke der Beobachtung 
sind sie entweder am Verlassen des Schiffes zu verhindern, 
oder, soweit nach dem Ermessen der Hafenbeborde ihre Aus- 
schiffung thunlich und erforderlich ist, an Land in einem ab- 
gesonderten Raume unterzubringen. Letzteres gilt insbesondere 
dann, wenn die Mannschaft zum Zweck der Abmusterung das 
Schiff verlässt. Findet die Beobachtung der Schiffsmannschaft 
an Bord statt, so ist das Aulandgehen ‚derselben während der 
Beobachtungszeit nur insoweit zu gestatten, als Gründe des 
Schiffsdienstes es unerlässlich machen. 

4) Alle Wohnräume und Gegenstände des täglichen Gr 
brauches an Bord ausschlisslich der Kleider und des Lepäck 
der Reisenden und der Maunschaft sind zu desinfisıren. 
Weitere Desinfectionen können auf Grund des $ Ie angeoni- 
net werden. Kehricht ist zu verbrennen, Gegensinde, deren 
Einfuhr verboten ist, dürfen nicht ausgesehifft werden. Mt 
allem Nachdruck ist dabin zu wirken, dass eine Versebleppung 
der Seuche durch an Bord befindliche Ratten und Maas wı- 
hindert wird. 

5) Das Bilgewasser ist zu desinfieiren und darf keinesfals 
vor der Desinfection ausgepumpt werden. 

6} WasserBalast aus einem Hafen, gegen dessen Herkunft 
die gesundheitspolizeiliche Controle wegen der Pestgefahr at- 
geordnet worden ist, muss desinficiit werden; lässt sich vine 
Desinfeetion nicht ausführen, so bat das Auspampea de 
Wasserballastes auf hoher Seve zu geschehen. 

7) Das an Bord befindliche Trink- und Gebrauchswaset 
ist nach erfolgter Desinfection auszupumpen und durch unver- 
düchtiges Wasser zu ersetzen. In 
achten, dass Absonderungen und Entleerungen von Pestkra- 
ken, verdächtiges Wasser und Abfälle irgend welcher Art nicht 
undesinficirt in das Hafenwasser gelangen. 

$ lic. Hat ein Schiff weder der Abfahrt uch 
während der Reise, noch auch bei der Ankunft einen Pest- 
todes- oder Krankbeitsfall an Bord gehabt, so gilt dasselbe, 
auch wenn es aus einem Hafen kommt, gegen dessen He!- 
künfte die Ausübung der Controlle angeordnet worden ist, ah 


vor 


„rein“ 


friedigend ausfällt, sofern zum freien Verkehr zuzulassen, 


nachdem das Gepäck der Reisenden und der Maunscaft, welehe + 


an Bor genommen, desinfieht 
worden ist und ‘die bei $ I4b unter 5-7 gedachten Mass- 
nahmen ausgeführt worden sind. Begründet das Ergebniss der 
ärtzlichen Untersuchung den Verdacht, das Insassen des Schiffes 
den Krankheitsstoff der Pest in sich aufgenommen haben, oder 
hat die Reise des Schiffs seit Verlassen des Hafens der oben 
bezeichneten Art weniger als elf Tage gedauert, so sind die 
Reisenden and die Mannschaft weiterhin einer gesundkeitspel- 
zeilichen Ueberwachung, bis zur Dauer von elf Tagen, vun 
dem Tage der Abfahrt des Schiffs an gerechnet, zu unter 
werfen. Das Aulandgehen der Mannschaft kann während def 
Ueberwachungszeit verhindert werden, nicht gum 
Zwecke der Abmusterung geschieht, oder Gründe des Sehifis 
dienstes entgegenstehen. ist die Fortsetzung 
ihrer Reise zu gestatten, jedoch hat die Hafenbehörde unver- 
züglich der für das nächste Reiseziel zuständigen Polizeil«- 
hérde Mittheilang über ihre bevorstehende Ankunft zu machen, 
dart 
unterworfen werden. 


in einem solchen Hafen 


soweit #8 


Den Reisenden 


damit der gesundheitspolizeilichen 


Sle 





allen Fällen ist darauf 24 4 


und ist, sofern die ärztliche Untersuchung (§ 6) be 


— a m. 


Uehrrwachung ; 
















































§ 14d. Gegenüber sehr stark besetzten Schiffen, namentlich 
gegenüber solchen, die Auswanderer oder Rückwanderer beför- 
dern, sowie gegenüber solchen Schiffen, die besonders ungünstige 
gesundheitliche Verhältnisse aufweisen, können weitere, über 
‚&e Grenzen der §$ 14b und 14c hinausgehende Maassregeln 
der Hafenbehörde getroffen werden. 

Side. Die Ein- und Durchfuhr von Waaren und Ge- 
chsgegenstinden aus den in den $$ 1da bis 14d bezeich- 
ften Schiffen unterliegt nur insoweit einer Beschränkung, als 
etens der zuständigen Reichs- und Landesbehörden besondere 
Betimmungen getroffen werden. Jedoch sind Gegenstände, die 
wach Ansicht des beamteten Arztes als mit Ansteckungsstoff 
“der Pest behaftet zu erachten sind, vor der Ein- oder Durch- 
fuhr zu desinficiren. 

§ lif Will ein Schiff in den Fällen der §§ 14a bis 
4b ich den ihm auferlegten Maassregeln nicht unterwerfen, 30 
@& ba frei, wieder in See zu gehen. Es kann jedoch die 
Fäusbess erhalten, unter Anwendung der erforderlichen Vor- 
“gektwaassregeln (Isolirung des Schiffes, der Mannschaft und 
der Besenden, Verhinderung des Auspumpens des Kielwassers 
ver alter Desinfection, Ersatz des an Bord befindlichen 
Wesernsths durch gutes Trinkwasser und dergl.) seine 
Waren u schen und die an Bord befindlichen Reisenden, 
sofa Sich diese den von der Hafenbehörde getroffenen An- 
erage fügen, an Land zu setzen. 





Seeamtsentscheidungen. 

Tas Seeamt zu Tönning verhandelte über zwei Seeuntälle 
af war über den Untergang des Besahnewers „Anna Re- 
de® aus Geversdorf iu der Nühe von Rothekliff Feuer auf 
Sl. Das genannte Schiff verliess am 29. April v. J. unter 
Fährung des Schiffers H. Hellwege seinen Heimathshafen mit 
Seer nach Esbjerg in Jütland bestimmten Ladung Mauersteine. 
"Die Mannschaft bestand ausser dem Kapitän aus einem Best- 
wass. Das Schiff befand sich in gutem seetüchtigem Zustande. 
4m Abend des 1]. Mai setzte gegen 10'/, Uhr ein steifer 
N.N. W. ein, der einen hohen Seegang hervorrief, in dem 
das Schiff stark arbeitete und so viel Wasser übernahm, dass 
das Deck beständig überschwemmt war. Als man an diesem 
Abend die Pumpen ansetzte, bemerkte man, dass das Fahrzeug 
Wasser machte und zwar in dem Maasse dass fortwährend ge- 
: opt werden musste. Am 12, Mai, als man sich bei der 
Merboje im grossen Tief befand, versuchte man in die Ein- 
‘Birt von Esbjerg einzulaufen. Der Wind wuchs zum Starm 
©, Beim Ueberstaggehen brach der eiserne Bolzen des Back- 
tunischwertes und das Schiff trieb seewärts. Trotz des Ver- 
Sachs, auf der Hobe der Einfahrt zu bleiben, trieb das Schiff 
tis in die Nähe von Sylt zurück. Man machte nun die Wahr- 
tchmung, dass das Wasser im Schiffe auf 1'/, bis 2 Fuss ge- 
egen war und trotz des Pumpens stetig zunahm. Um Fahr- 
ag und Ladung zu retten, warf man ca. 1000 Steine über 
bord, aber ohne Erfolg. Da man schliesslich einsah, dass das 
nicht mehr zu halten war, ist dasselbe von der Mann- 
: verlassen worden. Der Spruch des Seeamts lautete: 
«Der Besahnewer „Anna Rebecca aus Gerersdorf (Schiffer 
a. u. Hellwege) ist auf der Reise von Geversdorf nach Esbjerg 


Yorden, bat dann am Abend des 13. >. M. in unmittelbarer 
Mileder Heul- und Leuchtboje von Esbjerg das Backbord- 
ert verloren und ist, nachdem der Schiffer denselben einige 
Munden seowärts laufen und hierauf mit dem herschenden 
MN. W, bat treiben lassen, von der Mannschaft verlassen 
St ais Vormittags des 13. Mai in der Nähe des Rotheriff- 
anf Sylt gestrandet und wrack geworden. Das Ver- 
Des Schiffers bei diesem Unfall ist ein derartig schuld- 


Ss] 


volles und unseemännisches, dass demselben die Befugniss 
zur Ausübung des Schiffergewerbes hut 
müssen. 


entzogen werden 





Vermischtes. 

Thätigkeit des Seemannsamtes in Bremen im Jahre 1896. 
Dem statistischen Berichte des Seemannsamtes zu Bremen vom 
Jahre 1596 zufolge bestand die bremische Handelsflotte aus 
folgenden Schiffen: 222 Segelschiffe mit einer Besatzung vou 
2950 Personen, 223 Dampfschiffe mit einer Besatzung von 
7859 Personen, zusammen 445 Schiffe und 10800 Personen 
{inel. Kapitäne), gegen 417 Schiffe mit einer Besatzung von 
10662 Personen des Vorjahres (incl. Kapitane. An- und ab- 
gemustert wurden von den Seemannsämtern Bremen, Bremer- 
haven und Vegesack 35448 Personen durch 2653 Verhand- 
lungen, gegen 35964 Personen in 2394 Verhandlungen im 
Vorjahre. Von den 18287 angemusterten Seeleuten waren 
2711 bremische Staatsangehörige, 15 195 sonstige Deutsche und 
372 Ausländer. . Von den 17 170 abgemusterten Mannschaften 
fielen 16578 Personen auf Bremer Schiffe und 592 Personen 
auf sonstige deutsche Schiffe. Von den vorher erwähnten an- 
gemusterten Seeleuten wurden in den einzelnen dienstlichen 
Stellungen an- und abgemustert: S77 Steuerleute, 461 Boots- 
leute, 341 Zimmerleute, 691 Köche, 3667 Matrosen, Segelmacher, 
Steurer etc. 905 Leichtmatrosen, 658 Jungen, 3465 Aufwärter, 
277 Aufwärterionen, 154 Proviant- und Zahlineister, 150 Aerzte, 
1341 Maschinisten, 3071 Heizer, 2210 Kohlenzieber, zusammen 
185278 Personen. Unbefahrene Schiffsjungen wurden 30% 


ängemustert, im Vergleich zu den vorhergehenden Jahren 
1591 = 365, 1892 = 324, 1893 = 300, 1804 = 252, 1895 
= 310. Die Zahl cer angezeigten Deserteure belief sich auf 


>49 Personen, davon 36 Bremer, 500 sonstige Deutsche und 
13 Auslünder. Nach New York, welches mit 243 Desertionen 
auftritt, kommt zunächst Bremerhaven mit ST, Baltimore 45, 
Sydney 23, Antwerpen 20, Nordenham und Portland je 12; 
in anderen Häfen treten die Deserteure nur vereinzelt anf. 
In die Rubrik der angezeigten Geburten kommen 5 männlichen 
und 1 weiblichen Geschlechts; Sterbefälle im Ganzen 3m, 
davon 3 durch Selbstmord. Von deustchen Konsulaten wurden 
den Seemannsämtern 87 hilfsbedürftige Seeleute überwiesen, 
die Auslage für deren Heimschaffung betrug 5392.05 .#. Die 
mittlere Matrosenheuer betrug 1891 .4 56.72, 1802 .# 55.43, 
1803 4 53.83, 1894 . 55.15, 1895 .# 54.42 und im letzten 
Jahre .# 54.30. Unfälle wurden 698 auf deutschen Schiffen 
angezeigt, davon 554 auf bremischen; zur Untersuchung kamen 
hierbei 131 Unfälle. Klagesachen wurden gegen 283 Personen 
anhängig gemacht. 


Japanische Marine-Attaches in Europa. 
gungen behufs Verstärkung seiner Wehrkraft zur See dokumen- 
tiran sich nicht allein in dem Bau von neuen Kriegsschiffen. 
Um die Machtstellung im Osten auch nach Aussen zu markiren 
und zu zeigen, wie sehr Japan bemüht ist, alle Fortschritte 
und Neuerungen auf dem Gebiete des Kriegsschiffbaues in 
anderen Ländern sich nutzbar zu unterhält es bei 
Gesandtschaften in den eurspäischen Grossstaaten 
Marine-Attachés, die über den Stand und Forschritte der See- 
streitkräfte dieser Staaten an das japanische Marineministerium 
fortlaufend zu berichten haben. Solche Marine-Attaches sind 
den Botschaftern in London, Paris, Berlin, Petersburg und Rom 
zugetheilt. 


Japans Anstren- 


machen, 
seinen 





Die Könign von England hat endlich ibren Consens zum 
Bau einer neuen Jacht an Stelle der alten Vitoria und Albert 
Die jetzige Jacht ist 42 Jahre alt, scheint aber ihr 
Alter noch sehr gut zu ertragen, sie läuft 16 Kuoten und ist 
in jeder Weise ein seetüchtiges Schiff. dass es an dem ndthi- 


gegeben, 


&2 


gen Comfort nicht fehlt ist selbstverstiindlich, der Kessel und 
Sebiffsrumpf sind wie der Engländer sagt „vorn auf“, Es ist 
in englischen Marinekreisen beschlossen, eine Jacht zu bauen, 
welche, ähnlich der Deutschen und Russischen, auch im Falle 
einer Mobilmachung zu Kriegszwecken benutzt werden kann, 
Wie allgemein bekannt ist, besteht die Batterie der ,,Hohen- 
zollern“ aus acht kleinen Schnellfeuerkanonen und kann diese 
Zahl, wenn es sein soll, noch durch 15 grosse, schwer 
calibrige Geschütze vermehrt werden. 


Schiffbau. Für die riesigen Grössenverhältnisse der für 
den Norddeutschen Lloyd im Bau befindlichen beiden Doppel- 
schraubenschnelldampfer „Kaiser Wilhelm der Grosse“ und 
„Kaiser Friedrich“ bieten einige Ziffern über die für einzelne 
Theile des Schiffskörpers verwendeten enormen Materialmengen 
einen interessanten Massstab, So wurde z. B. verwandt bei 
dem Schnelidampfer „Kaiser Wilhelm der Grosse“ allein für 
Nieten 420000 kg., für den Vor- und Hintersteven einschliess- 
lich der Arme zum Tragen der Schraubenwellen 103 000 ke. 
Stahl. Das Gewicht der Kurbelwellen des Schiffes beträgt 
200000 kg., dasjenige der beiden Schraubenwellen 250000 kg. 
An Kesselmaterial wurde verarbeitet 1350000 kg., während 
sich das Gewicht der Platten, Winkel und sonstigen Verbin- 
dungstheile des Schiffskörpers auf nicht weniger als 7 900000 
kg. beläuft. Der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm der Grosse* 
wird bekanntlich gegen Herbst d. J. in Fahrt treten. 





Kleine Mittheilungen. 





Der Marinebehörde ging eine wissenschaftliche Darstel- 
lung nach meteorologischen Beobachtungen über den Taifun zu, 
in welchem der „Iltis® unterging. 

* 

Das diesjährige britische Flottenbauprogramm umfasst den 
Bau von fünf Schlachtschiffen und drei erstklassigen Kreuzern. 
Die Flottenmannschaft wird um 7256 Mann verstärkt. 


° a 
“ 


Die Auswanderung über Hamburg betrug im Monat 
Januar laufenden Jahres 1249 Passagiere gegen 2019 Passa- 


giere gleichzeitig im Vorjahre und 1866 Passagiere im Decem- 
her 184. 





Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 8. Febr. Nachdem zwei neue Mitglieder zur 
Aufnahme vorgeschlagen und die Herren Schmidt, Consul 
Burke, Direktor Schultz und Kapt. Polis aufgenommen. verlas 
der Vorsitzende, Herı Dir. Mathiessen, das Gesuch eines Er- 
finders von Nachtsignallichtern, in welchem derselbe um die 
Erlaubniss nachsucht, diese dem Verein vorführen zu dürfen. 
Man stand auf Anrathen des Herrn Insp. Theile hiervon ab. 
da die Witterungsverbältoisse hierzu nicht einladen, Dann wurde 
noch einmal das Wegerecht der Fischdampfer in längerer 
Debatte besprochen, insbesondere ob diesen das Wegerecht 
anderen Dampfern oder Segelschiffen gegenüber zugestanden 
werden soll. Herr Dr. Hübener schlug folgende Resolution vor: 
„Mit Rücksicht darauf, dass immerhin Bedenken obwalten 
können, den Fischdampfern das unbedingte Wegerecht zu geben, 
ist jedenfalls ein einseitiges Vorgehen Deutschlands in dieser 
Frage nicht empfeblenswerth. Der Hamburgische Nautische 
Verein bält es nur dann für rathsam, den Fischdampfern das 
Wegerecht zu geben, wenn England sich dem anschliesst. Eine 
einseitige Streichung des Art. 26 der Washingtoner Beschlüsse 
erscheint nicht rathsam.“ — Ob und in welchem Maasse 
die im Atlantischen Ocean treibenden Wracks Gefahr 
für die Schifffanrt verursachen, wurde in eingehender Weise 
geschildert und die Frage aufgeworfen, ob es wiinscbenswerth 





sei, Handelsschiffe mit Dynamit oder anderen Explosionsstoffen | 
zu versehen, um die treibenden Gegenstände zu zerstören. Da | 
nachweislich nur eine ganz geringe Zahı an Seeschäden durch 
Collisionen mit treibenden Wracks verursacht wird, und di 
Schiffsfübrer durch Mitführen der Explosirstoffe sich Belästig- 
ungen seitens der Zollbehörde aussetzen würden, so kam man 
zu der Ueberzeugung, dass von derartigen Maassregeln Al- 
stand zu nehmen sei, Herr Dr. Sthamer führte aus, dass 
auch vom juristischen Standpunkte sich Schwierigkeiten ergeben, 
indem gegen Schiffsführer bei Zerstörung eines Wracks 
vom früheren Eigenthümer Ersatzansprüche erhoben wenien 
könnten. Hierauf wurde noch erwähnt, wie in verschiedenen 
Häfen und Revieren verschiedene Sperialregeln existiren; die 
Idee, dieselben einheitlich zu gestalten, erweise sich jedoch, so 
wurde ausgeführt, als unausführbar. 

i 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 10, Febr. Nachdem der Bericht der letzten 
Versammiung verlesen und ein Mitglied zur Aufnahme vorge- 
schlagen, wurde die von England angeregte Bemannungsfrag 
wieder erörtert, wobei man den Beschluss fasste, der Regierung 
tlie Initiative in dieser Angelegenheit zu überlassen. Hieran 
schloss sich eine Vorlesung aus der „Hansa* über Farbenblind- 
heit, Darauf behandelte Kapt. Jacobs in längerer Ausführung 
das Thema „Theorie und Praxis”, wobei er zu dem Schlusse kam, 
dass diese Eigenschaften, einzeln vorhanden, nicht den tichtyen 
Seemann ausmachen, sondern nur harmonisch verbunden vor 
Nutzen sein können. Kapt, Leithäuser sprach in talelnder 
Weise von der mangelhatten Beleuchtung und den schwarhen 
Nebelsignalen des East Goodwin Feuerschiffes, und wurde hierin 
von verschiedenen Seiten unterstützt. Für die nächste Sıtzung 
wurde eins Abhandlung über die Betounung der Elbe in Aus- 
sicht gestellt. 














Verein Deutscher Seesteverleute zu Hamburg-Altona. 

In der Versammlung vom 4. Febr. welche selır stark be 
sucht war, warden zunächst sechs Herren als Mitglieder ı 
den Verein aufgenommen. An Eingängen waren zu bemerken 
ein Schreiben vom Deutschen Nautischen Verein; ein solches 
vom  Central-Verbande Deutscher Ser-Maschinisten, «a 
Schreiben nebst Nachtrag zu seinem Buche „Der wetterkun 
dige Navigateur* vom Ehrennitgliede Herrn Düring-Leer, itt 
welchem speciell auf die Lehren von den Orkanen eingegange 
wird: die Notices to Mariners von einem Freunde und Gönn 
des Vereins; verschiedene Schreiben von auswärtigen Mit 
gliedern; die Austrittserklärungen von zwei Herren. Auf de 
T.-0. stand die Beschlussfassung über die vom Deutsches 
Nautischen Vereine und vom Verbande Deutscher See-Maschi- 


nisten eingelaufenen Schreiben. Der Deutsch» Nautische 
Verein theilt mit, dass der Antrag betr. Aufuahme det 


Vereins Dentscher Seesteuerleute als Mitglied des Deutschen 
Nautischen Vereins dom Vereinstage vorgelegt werden wurde; 
dass jedoch von einer Erleichterung der Bedingungen der Mit- 

gliedschaft abgeschen werden müsse, da der Beitrag der Ver 
eine für jedes ihrer Mitglieder durch Statut festgesetzt sei 
Nach Einsicht in das Statut wurde unter Hinweis auf die Ein 

richtungen der englischen Vereine von Capitainen und Sebiffse 
officieren beschlossen, nochmals um Ermässigung des Beitrags 
satzes anzutragen, da z. B. auch in England die Beiträge für 
die Schiffsofficiere auf die Hälfte von denen der Capitain® 
festgesetzt seien und eine ähnliche Vergüustigung durch dat 
Statut des Deutschen Nantischen Vereins nicht ausgeschlosseik 
sei. Es wurde ein Satz festgestellt, welcher als Angebot dem 
Deutschen werden solle. Der 
Verband Deutscher See-Maschinisten ladet zu seiner in Lühedk, 


‚Nautischen Vereine gemacht 


stattfindenden Delegierten-Versammlung auch unseren Vurelft) 
ein Vertreter zu entsenden, da die Abänderung der See 
marnsordning auf die T,-0. der Versammlung gesetzt Seh 





Es wurde beschlossen, der Einladung dankend Folge zu leisten 
ual wurden zwei Mitglieder als Vertreter des Vereins bei der 
Delegirten-Versammlung gewählt und daun die Sitzung ge- 
eblsen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 10. Februar 1887. 
1 Weizenfrachten von Californien bleiben unverändert flau, 
"wet es sich um prompte Abladung handelt; für spätere 
Shen, nicht vor August mit dem Laden anzufangen, sind 
Barachter gewillt, höhere Raten anzulegeu und bieten 20,3 bis 
7%, — Salpeterfrachten bleiben flau; wir notiren 163 bis 
26 3. ', für prompte Abladung und für September, October. 
Is Pita ist ohne Begehr. Fiachten von dem Osten sind um 
dnen Shatten fester. Caleutta bietet 21,3 bis 22.6 für Jute, 
prompt, Rangoon Rio 25’, Java‘U.K. Cont. 20 —, Newcastle 
SSW. Valparaiso. Pisagua range 12,6, Acapulco, Mazatlan oder 
Zasura 15 — alt) —. 
Die Abschlüsse der verflossenen Woche, soweit uns be- 
kant, snd die folgenden: 
‚erwad" Poget Sound oder Burrards Inlet,Uallao direkt 
24 Iumber. 
‚Setmd" Chilen. Salpeterplatze,U.K. Cont. 18,6 +). '), direkt 


‚Mai. 
ale (hilen. Salpeterplitze U.K. Cont. 22,6 +. ';, direkt, 
“Wd extra Hamburg direkt, Connossemente nicht vor 
é2 L &ptember zu zeichnen. 
oy Port Pirie/ U.K. Cont, 21:6 +). Gd direkt, Erz. 
„Aalen bss T. R., Rangoon U. K. Cont. 22/—, option Rio 
M- Reis, 15:2 Ladetage. 
Mating Johanna” Java Algoa-Bai oder Delagoa-Bai 33 cents 
per sleeper. 
‚ 1540 T. R., New York Sydney ca. £ 2000, Stückgut. 
* Liverpool Portland (0) 17°—, Stückgut. 
dik@iorg” Cardiff, Mauritius 17 9, Kohlen. 
wf Duncan” Cardiff; Cape 19/—, Kohlen. 
 alfrance” Fredrikstad; Melbourne Wharf 60, — pr, Standard. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 29. Januar 1947. 

_ Das in letzter Woche vollzogene Dampfergeschäft, obwohl 
zu grossem Umfange in Bezug auf Getreideladungen, bietet 
ine besonderen Veränderungen gegen die Vorwoche dar. Am 
ig finden wir uns berechtigt zu der Bemerkung, dass das 
t-Geschaft beinahe, wenn nicht ganz, was Getreide- 
gen betrifft, versorgt, das Märzgeschäft grösstentheils mit 
te versehen ist und die Nachfrage der Verlader sich jetzt 
April und spätere Monate richtet. Für März ist als erhält- 
zu notiren 3s 1’;,d—35 3d nach Cork f. O., 33 3d—35 4'/,d 
Dänemark, 3s 7'/,d—3s Gd nach Stettin, während für 
‘dl 1%,,d weniger erhältlich ist. Bis jetzt scheint der starke 
g unserer Getreidepreise noch kein neues Geschäft 
igelührt zu haben, doch kann das natürlich geschehen, 
der Rückgang den Boden erreicht hat. Es herrscht 
fr wenig Nachfrage nach Räumte, ausser für Getreide und 
. Die Raten für grosse Dampfer für Stückgut von 
Getreidehäfen sind 2s Dd für März und 2s 7V,d für 
n Termin. In den Golf- und atlantischen Baumwoll- 
nimmt die Nachfrage ab und beschränkt sich augenblick- 
auf in der Nähe befindliche Rüumte. Einige Dampfer 
aed für Holz vom Golf engagirt, doch ist die Nachfrage von 
Mm jetzt geringer. Vom Segelschiffsmarkt ist keine wichtige 
Vefinderung zu berichten. Raten bleiben fest und in einigen 
Piles musste für hier befindliche Schiffe höhere Fracht bezahlt 

Meo; um dringenden Bedarf zu decken. Es zeigt sich mehr 
’ auf Ankunft nach den Colonien zu chartern, und es 
i tewere Raten als vor einigen Wochen zu erzielen. Frachten 
"Kistenöl bleiben stetig ohne lebhafte Nachfrage, aber an- 
eingod. muss jede Aenderung zu Gunsten der Raten sein, 
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da Räumte nur in sehr beschränktem Maasse angeboten wird. 
Die Nachfrage für Holz nach Südamerika ist sehr beschränkt, 
doch hoffen wir auf eine baldige Wiederbelebung in dieser 
Fahrt. 








Mehl in 

















: . : Pro- aut Maass- 

Wir notiren | Getreide, BR ke aay er gut. 
Liverpool, Dpfr. 29,4. 12. 6013/9 11/2 10a12/6 
London, Dpfr. 3d. 15’ 11/3al2/6 |12/6 
Glasgow, Dpfr. 3d. 20) 10 15/a17,6 
Bristol Ad. 20 16, 17/6 
Hull 13"), 20. 15, 1hal7/6 
Leith Ad. 20/ 12/6 117,6 
Newcastle 3°%;.d. 25, 115, 1158176 
Hamburg 04 '1.# 122 ennts. 150 mk. 
Rotterdam ith ao 25 cts. 16 cts. | L2albe, 
Amsterdam Die 25 cts. [16 cts.  j12al6e 
Copenhagen 36 25; 226 125, 
Bordeaux 3 44, Sdcents. [20c. $ 8, 
Antwerpen 3 a. 0 13.0 17/6420, 
Bremen AU März 24. 20 ©. Ne. 
Marseille 3. 226a25/ [17/6 120,822,6 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 3-32d. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30e. — Anısterdam 30e, — Copenhagen 7-324. 
— Antwerpen 9-Ö4d. — Bremen 30c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork 1. 0. Direct. Continent, Shanghai. 
e. Balt. UK. 





N.Y 
Getreide per Dampfer 3/3 3/3 3 3/3 oo 
Raff. Petrol. per Segel .... 0 0... 2603' ....20',,a2le. 
Hongkong. Java, Calcutta. Japan. 
Gietreide per Dampfer ......0  ceesee oo Heer nern 
Raff. Petrol. per Segl  17e. 19,0. 6c. 19e. 
Büchersaal. 





System Schär-Langenscheidt, kaufmännische Unterrichts- 
stunden. Vollständiger Lehrgang der  practischen 
Handelswissenschaften für den Selbstunterricht. Kur- 
sus II, Kontorpraxis. {16 Lektionen a 1 Mark.) Verlag 
für Sprach- und Handelswissenschaft (Dr. P. Langen- 
scheidt), Berlin SW. 46. 


Der vorstehende Verlag giebt unter dem Titel „Kauf- 
männische Unterrichtsstunden* einen vollständigen Lehrgang 
der praktischen Handelswissenschaften für den Selbstunterricht 
heraus. Nicht wenige Halbwıssende wurden durch den bis- 
herigen kaufmiiomschen „brieflichen Unterricht herangebildet, 
weil dieser Unterricht blos darauf hinzielt, die Handelswissen- 
sehaft „einzudressiren“, ohne den Schüler zum Denken zu ver- 
anlassen. Es war also die höchste Zeit, dass berufene Kräfte 
den Kampf mit diesen Herren aufnahmen und durch systema- 
tischen Lehrgang endlich die Aufgabe lösten, auf dem Wege 
des Selbstunterrichts den heranwachsenden Kaufmannsstand 
tüchtig suszubilden. Dementsprechend ist das Werk von vielen 
Unterrichtsbehörden auf das Günstigste beurtheilt und in 
Handelskreisen mit unbeschränkter Anerkennung aufgenommen 
worden. Der fertig gestellte Kursus I dieses Werkes behandelt 
in unerreichter Weise die Buchhaltung, Vom Kursus II der 
„Kaufmännischen Unterrichtsstunden“, der die Handelskorre- 
spondenz, das Kontokorrent mit Zinsen, die Wechsellehre, das 
kaufmännische Rechnen, die Kontorarbeiten, die Münz-, Mass- 
und Gewichtskunde, die kaufmännische Terminologie etc. um- 
fassen soll, liegen uns nun bereits obige Lektionen vor, welche 
in gleich trefflicher Weise bearbeitet sind. Das Erscheinen 
des zweiten Theils kann daber nur lebhaft begrüsst und das 
Stadium des ganzen Werkes als das beste auf diesem Gebiete 
den Handelsbeflissenen empfohlen werden. 





merikan. Verlade-Einrichtungen 


nach den Patenten der 
€. W, Hunt Company, New-York 


—V—_—_e_—_—_—_ | 
Hunt’s Elevatoren, Hebevorrichtungen zum Entladen (event. 
auch Beladen) von Schiffen und Eisenbahnwagen. 
Hunt's automatische Bahnen zum Transport auf kurze Entfernungen 
auf Lagerplätze, in Fahrikgebäude und Depöts ete. 
Hunt's Conveyor, Universalbecherwerke zum Horizontal- und Vertical- 


speciell: 


Transport, sind die einfachsten und billigsten Mittel zur Verladung von grösseren 
Massen, Kohlen, Erze, Getreide etc. und werden fabrieirt: 
In Europa durch den alleinigen Concessionär 


J. POHLIG, Köln, Brüssel u. Wien 


(Fabrik für den Bau Otto’ scher Drahtseilbahnen). 


Ausführliche Prospecte und Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen zu 
Diensten. Kosten-Auschläge werden gratis und Projecte zu den Selbstkosten 
ausgearbeitet. 





Ritters Original -Patent automatischer Dampfschmierapparat. 


D.R. P. 


DR P. Anerkannt vollkommenster Apparat. 


Enorine Oelersparnisse. 
Viele Tausende im Betriebe. 

Eingeführt bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geriinschlos 
arbeitend. Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Theile. 
Auf Wunsch zur Probe, 


Prosp. franco, Wiener verkeaterk Rabatt. 


2° W. RITTER, Maschinen ALTONA ES 


Für Eineshnacrmaschinen. = Etablirt 1848. —— 


Muster 






_ Kingetr. 








Otto Berner & Co. 


HAMBURG 
Steinhöft No. 3. 


Eleftrijebe 


=» Schitisbeleuchtung 


und 





Sirajtübertragung. 








HAMBURG. 


Niederiage und Vertretung vor 
Ernst Odenius’ 
Patent- 


Bates Bi kleidung rsimittel 
ir Wärmeleitungen. 
Grosse Vorthoile vor sämmitlı 


bekannten reinen bei 
unerreichter Haltbarkeit 





Lieferanten für die Marine, grösseren Rhedereien und Schiffswerften. 





Für Zwillingsmaschinen, 






Mantels & Co. 


ar A 


chen anderen 


— — Feinste Referenzen. = 


=z C. Plath ¢ 
is Hamburg 5; 
2? Stubbenhuk No. 25. *2 


Fabrik von 


nautischen Instrumenten 











SPSS HE SHOES HEFHESESE SESH HEHE TED 
ce zZ ae 


Heinr. Wohlstadt 


Schiffs- 


Tauwerk = Fabrik. 

Das Lager von getheertem Hah, 
Manila-, Sisal-, Eisen- und Stahldmit- 
Tauwerk in allen Gattungen und Di 
mensionen, auch von Segel- m 
Flaggentuch sowie Schiffsmaterialien ' 
aller Art, 


Markthalle 
am Fischmarkt, Altona. 


Fernsprecher 298. 
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Aug. Brinkama 
OLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


und 


Maschinenil. 
HAMBURG. 
Contor: Stubbenhuk Ik 








drThomallasUnterkieice: 


a7 Ye 















3 Ehrendiplome, 8 gold. 
Medaillen, 


Gesetzlich geschlitzt. 


Ebenso angenehm im Sommer als im | 
Winter zu tragen. 
Unterschicht nimmt keinen Schweiss 
auf, die äussere Schicht gut aufsaugend. 
Der Körper bleibt stets trocken. 
Alleinig coneess. Fabrikant: 


C. Miihlinghaus, Pet.Joh.Sohn, 
Lennep, 


Niederlagen an allen grösseren Plätzen. 
Broschüre u. Preisliste gratis u. franco. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl, Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 











Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautisclic Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
nen des In- und Auslandes, « die 


 Expeditio 
j lung nehmen Bestellunge n entyegen, 

eatin in Bremen: H. W, 5 
Buchhandlung. 


mens 
*, pee repondenzen für die Redaktion sind 
a1 apitin R. Landerer, Hamlmıı 





























idungen und Expocijensensrices “the 
an die Verlagshandlung Eekardt & 
orff, Hamburg, Steinhöft 1. 











1 No. 8 


Inhalt: 
en auf Nansen’s Schiff. — Gerichtsentscherdungen, 
mberichte. 


= Zu 








) Auf dem Ausguck. 


} 
Nach einigen Unruhen, die bei Beendigung des 
Makes ausbrachen und mit ein paar blutigen Köpfen 
n, scheint man sich am Hamburger Hafen 
ig in die neue Situation einzuleben. Die 
iislosen suchen so gut wie möglich unterzu- 
ümen, und auf Seiten der Arbeitgeber scheint 
“an bestrebt, das gegebene Wort einzulösen und 
®ssernde Hand anzulegen, wo offenkundige Mängel 
i Tage getreten sind. Der Verein Hamburger 
wieder hat die Heuern der Matrosen auf 55 .#, der 
deizer auf 65 .#, der Trimmer auf 45 bis 55 .# 
stbiht. Seeleute, die nach Ablauf des ersten Dienst- 
tires bei derselben Rhederei bleiben, erhalten eine 
“tere Erhöhung um 5 .4 per Monat. Auch in 
“zug auf die Vermittelungsgebühren für die An- 
‘ i#rung sind Beschlüsse seitens des Vereins gefasst, 
Me den Wünschen der Seeleute entgegenkommen 
en. So hat die Hamburg-Amerika-Linie be- 
1. Die Heuergebühren nur für die erste Reise 
', von den Seeleuten zahlen zu lassen, für fernere 
Reisen überhaupt keine Heuergebühren zu er- 
heben und bei der Anmusterung für eine zweite 
Reise auf einem ihrer Schiffe die für die erste 


Reise eingezogenen Gebühren baar zurück- 








ötsuchsweise die Ausgabe der bisher bei 
üblich gewesenen halbmonatlichen Vor- 













Hamburg, den 20. Februar 


Auf dem Ausguck. — Gesetzgebung und enden in England. — 
— Vermischtes. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 









Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Potitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von IH. W., Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


Die Jahrgänge (1864 u. L und Nummern de „Hansa“ warden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





XXXIV. Jahrgang. 


Wesceret veTO _ 
Vereinsnachrichten, — 














— Kleine Mittheilungen. 





schussnoten einzustellen und die 
Vorschüsse in Baar zu zahlen. 





üblichen 


Die übrigen grossen transatlantischen Rhedereien 
haben sich Dem angeschlossen. Auch die Kommission 
zur Prüfung der Lohnverhältnisse und Arbeits- 
bedingungen der Hamburgischen Hafenarbeiter ist 
vom Senat bereits ernannt. 


* ” 
. 


Die Hamburg-Amerika-Linie steht im Begriff 
das Verhiiltniss zu ihren Arbeitern auf etwas festere 
Grundlage zu stellen, damit sie in Zukunft gegen 
Strikes möglichst gesichert ist. Am 1. März tritt 
eine vollkommene Reorganisation der Arbeits- und 
Anstellungs-Bedingungen im Quaibetriebe der Ge- 
sellschaft ein, die in erster Linie den Zweck ver- 
folgt, die Arbeiter durch feste Anstellung und Ver- 
in ein dauerndes Arbeitsrerhältniss zur 
Gesellschaft zu bringen. Die Krahnfiihrer, Vorar- 
beiter, Schuppenschreiber, beeidigte Wäger, sowie 
Küper werden mit einmonatlicher Kündigung ange- 
stellt und sämmtlich in die Pensionskasse der Ge- 
sellschaft aufgenommen. Es werden ferner auf 
jedem Schuppen zwanzig feste Arbeiter mit vier- 
zehntägiger Kündigung angestellt. Für alle die ge- 
nannten Kategorien von Arbeitern erhöhen sich die 
Löhne nach zweijiihriger Dienstzeit ohne Weiteres 
jährlich um 52 .#, bis sie nach fünf Jahren zu- 
nächst den Maximal-Lohnsatz erreichen. Die Auf- 
nahme in die Pensionskasse schliesst für die Ar- 
heiter natürlich die gesetzliche Rente nicht aus, 


sorgung 
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und ein zu der Pensionskasse gehörender Arbeiter, 
welcher nach zehnjähriger Dienstzeit, sei es durch 
Alter oder Invalidität arbeitsunfähig wird, erhält 
neben seiner gesetzlichen Rente aus der Pensions- 
kasse der Gesellschaft eine solche von etwa 450 A 
jährlich. 


+ 


Auf der Blohm & Voss’schen Werft hat eine 
vorübergehende Arbeitseinstellung der Nietenwärmer 
stattgefunden. Die Arbeiter verlangen bei Neuein- 
stellungen für die jüngsten Leute einen Wochen- 
lohn von 9 .#, für angestellte 12 .# und für solche 
Arbeiter, die über 16 Jahre alt sind, 15 .#. Bis- 
her betrug der Wochenverdienst nur 12 .#, wovon 
für die Benutzung der Fäbrdampfer pro Woche 
1 .# 154 abgingen. Die Ausständigen haben sich 
mit ihrem Meister geeinigt; bis zum Beginn des 
nächsten Monats soll die Angelegenheit geregelt 
werden. 


* * 
. 


Die Elbkorrektion scheint nun endlich der Ver- 
wirklichung entgegenzugehen. Die Verhandlungen 
mit dem Preussischen Staate sind zum Abschluss 
gekommen, und die bisher schwebenden Differenzen 
sind, zum Theil durch entsprechende Modifikationen 
des alten Projektes, beseitigt, so dass der Hamburger 
Senat nunmehr die Bürgerschaft zur Mitgenehmigung 
des zwischen Hamburg und Preussen abgeschlossenen 
Vertrags ersucht. Es soll für Regulirung des Fahr- 
wassers der Elbe vor dem Park und Pagensand 
eine Summe von ca. 4'/, Mill. .# bewilligt werden 
und ca. 15/, Mill. zur Gewinnung von Löschplätzen 
für die Baggerei bei Finkenwärder. Dem Hamburger 
Staat ist die Verpflichtung auferlegt, einen Leitdamm 
vor dem Altonaer Hafen herzustellen. Zu diesem 
Zwecke, sowie zur Ausbaggerung an der Südseite 
des Fahrwassers vor der Elbe sind weitere 1'/, 
Millionen erforderlich. 


+ > 
* 


Die Vertreter fremder, besonders continentaler 
Dampfschifffahrtsgesellschaften in New York baben 
alles in ihrer Macht Stehende versucht, das neue 
Auswanderergesetz der Vereinigten Staaten zu Fall 
zu bringen, jedoch scheinen ihre Bemühungen ohne 
Erfolg gewesen zu sein, denn an der Zustimmung 
des Präsidenten ist, nachdem die Bill beide Häuser 
des Congresses passirt hat, wohl nicht mehr zu 
zweifeln. Die Vertreter 
fürchten nicht allein eine Abnahme der Auswan- 
derung: hauptsächlich sind es die erschwerenden 
Umstände bei der Landung der Auswanderer, welche 
ihnen Sorge bereiten, Die Anzahl 
weisenden Passagiere wird ohne Frage zunehmen, 
wenn den Personen, die des Lesens und Schreibens 
unkundig, oder solchen, die regelmässig bin und 
zurück fahren, um während der Saison zu arbeiten, 


dieser Gesellschaften be- 


der zurückzu- 





die Einwanderung nach den Ver. Staaten verboten ist. 
Wie die Rhedereien sich gegen Schaden, der ihnen 
aus der Rückbeförderung von abgewiesenen Aus- 
wanderern erwächst, schützen können, ist eine 
schwierige Frage. Selbst Röntgenstrahlen versagen, 
wenn es sich darum handelt, herauszubringen, ob 
Einer schon in Amerika gewesen, oder ob er auf 
einen Kontrakt dorthin reist und unter die Kategorie 
der „contract labourers* füllt. Mit den Analphabeten 
ist die Sache nicht gerade so schlimm. Die Gesell- 
schaften könnten zu ihrem Beanitenstab vielleicht 
noch einen Dorfschulmeister hinzufügen, der jedes- 
mal bei der Kinschiffung ein Examen mit den 
Leuten anstellt. 


“ 


Die Eisverhältnisse in der Ostsee haben noch 
keine grosse Aenderung erfahren. Das Tauwetter 
der letzten Tage mit Stürmen verbunden hat 
das Eis in See gelockert und weniger ge 
führlich gemacht, so dass die Schiffsbewegungen 
sich wieder lebhafter gestalten. Zwischen Swine- 
münde und Copenhagen sind, wie uns der Spedi- 
teur-Verein Herrmann & Theilnehmer aus Stettin 
meldet, mehrfach Dampfer passiert, theils im eis 
freien Wasser, theils schweres Treibeis mühsam 
foreirend. So auch ist die Fahrt durch Sund und 
Kattegatt zwischen Copenhagen und der Nordsee 
von vielen Dampfern ausgeführt. Das ist nun noch 
keine Schifffahrtseröffnung, weder wagen schon alle 
darauf wartenden Dampfer sich in See, noch wir 
der Verkehr allgemein schon wieder aufgenommen, 
beispielsweise eine Rhederei, deren mehrere Dampfer 
heute die Fahrt Copenhagen/Swinemiinde glücklich ' 
zurücklegten, hält andere seeklare Dampfer in 
Swinemünde noch zuwartend zurück. In der Rich- 
tung zwischen Swinemünde und dem Kaiser Wil- 
helm-Kanal dürften die Eishindernisse noch schwerer 
sein, es haben sich aber auch in dieser Richtung 
einige Dampfer in Bewegung gesetzt. Von Swine- 
münde ostwärts wird die Fahrt noch als blockirt 
angesehen, Versuche durchzudringen sind bis zur 
Stunde gescheitert, Wenn es bei unruhigem Wetter 
weiter taut, dürfte im Laufe kommender Woche 
der Dampferverkehr wohl ziemlich allgemein wieder 
in Gang gerathen, vielleicht ausgenonmen noclı 
Rückfall in Kälte wäre bei dem immer- 
hin noch vorhandenen massenhaften Eise in See 
bedenklich, denn die Ostsee ist nach Art der Binnen- 
meere ein leider nur zu guter Eisconservator. 


ostwärts, 


* + 
« 


Steuern und Abgaben zu zahlen ist durchweg 
ein wenig erfreuliches Geschäft und der Herr 
Finanzminister hat für all seine Findigkeit im Ent- 
decken neuer Einahmequellen auf diesem Wege 
noch herzlich wenig Dank geerntet. Zu den neuen 
Schöpfungen auf diesem Gebiet gehört eine in Aus- 









sicht genommene Hafenabgabe mit der Geestemiinde, 

Norddeich und Norderney bedacht werden sollen: 

die Position ist mit 600000 Mark im Preussischen 

Etat für 1897/98 eingestellt. So viel verlautet, 
soll von den die Häfen anlaufenden Passagier- 
dampfern eine Kopfsteuer erhoben werden. Da- 
darch würde namentlich das Bad Norderney, mit 
seinem lebhaften Fremdenverkehr, hart betroffen 

werden, in erster Linie aber die Passagierdampfer 
dieses Verkehrs. Die Steuer auf die Passagiere ab- 
zuwälzen ist für sie eine bedenkliche Sache. Der- 
artige Zuschläge und kleine Mehrausgaben verleiden 
dem Publikum das Reisen und den Schaden haben 
davon wieder die Rhedereien und die auf Fremden- 

' verkehr angewiesenen Institute, insbesondere die 
Bider. Es wäre zu wünschen, wenn der kaum erst 
recht aufblühende Verkehr mit unseren Nordsee- 
videm möglichst geschont und gehegt, und nicht 
duch Anziehen der Steuerschraube in seiner Ent- 
widung beeinträchtigt würde. 


| . . . 


Während man in deutschen nautischen Kreisen 

übereinstimmend zu dem Beschluss gekommen ist, 
de Regierung zu ersuchen, unsere Seeleute zu 
wshiedenen festgesetzten Zeiten auf Farbenblind- 
ki zu prüfen, hat man in England merkwürdiger- 
“ie eine starke Aversion gegen diese Unter- 
“chungen. Aus welchem Grunde dies geschieht, 
ist gerade bei England, als der grössten schifffahrt- 
treibenden Nation, unerklärlich. Wie bekannt, gehen 
die unserer Regierung vorzulegenden Entwürfe da- 
bin, den Seemann dreimal während seiner see- 
minnischen Laufbahn zu untersuchen, bei Antritt 
seiner Laufbahn, vor dem Steuermanns- und vor 
' dem Schifferexamen. In England macht es schon 
‚grosse Schwierigkeiten das Board of Trade zu ver- 
(lassen, vor Eintritt in die Seemannslaufbahn eine 
Prüfung auf Farbenblindheit stattfinden zu lassen. 
Man geht in England von dem Princip aus, es gübe, 
Mmtgegengesetzt der Ansicht medicinischer Autori- 
üten, nur sehr wenige Menschen, die so farben- 
‚blind seien, das diese Stürung ihres Unterschei- 
dungsvermögens Gefahren für die Schifffahrt her- 
aufbeschwören könnte. 


” « 
- 
‘ 


Die Trockenlegung des Zuider-See ist von den 
‘Holländern keineswegs aufgegeben. Die Special- 
Commission, welche von der Regierung eingesetzt 
worden, um die Sache genau zu studiren, hat jetzt 
ihren, Rapport abgestattet, welcher durchaus günstig 
lautét; Die Arbeit soll in der nachstehenden Weise 
ausgeführt werden: Ein Deich von 48 km Lünge 
“ol Quer durch die Zuider-See gelegt werden und 
| ‘wat’ in, einer Breite von 35 m an der Basis, bei 
ow Die Ausfiihrung dieses Dammes wird 
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9 Jahre in Anspruch nehmen. Nach Fertigstellung 
dieses Dammes würde man zur Austrocknung des 
eingeschlossenen Terrains schreiten. Diese Aus- 
trocknung würde 31 Jahre dauern, doch würden 
jedes Jahr 10000 Hektar für den Ackerbau ver- 
fügbar werden. Die Gesammtkosten für die ganze 
Arbeit würden sich auf 650 Millionen Fres. stellen, 
in welche Summe die Entschädigung für die Fischer 
mit einbegriffen ist; man taxirt jedoch den Wertlı 
des dem Meere aberungenen Bodens auf 675 Millonen, 
sodass ein Gewinn von 25 Millionen Franes übrig 
bliebe, wobei die dadurch herbeigefiihrte Ver- 
grösserung der Staatsrevenuen auch noch in Be- 
tracht gezogen werden muss. 





Gesetzgebung und Rechtsprechung in 
England. 


Mitgetheilt von Dr. ©. H. P. Tohülsen, London. 


Die neue Derelict Vessels (Report) Act 1896 
lautet in ihren wesentlichen Theilen etwa, wie folgt: 


$ 2. Nach dem Inkrafttreten dieses Gesetzes 
hat jeder Schiffer und jede sonstige, zeitweilig ein 
britisches Schiff führende Person, welche von der 
Existenz eines schwimmenden, verlassenen Fahrzeugs 
Kenntniss erhält, dem Lloyd's Vertreter am nächsten 
Zwischen - Bestimmungshafen, welchen das 
Schiff anläuft, Anzeige zu erstatten. Gleichzeitig 
ist dem Lloyd’s Vertreter Alles mitzutheilen, was 
über die vermuthbliche Lokalität und Identität des 
verlassenen Fahrzeugs und über die Zeit und den 
Ort bekannt ist, wann bezw. wo das Fahrzeug be- 
obachtet oder gemeldet wurde. Sofort nach Empfang 
dieser Anzeige und Mittheilungen hat der Lloyd’s 
Vertreter an den Lloyd’s Seeretary in London Be- 
richt zu erstatten. 


oder 


Ein Schiffer, welcher die Anzeige unterlässt, 
verfällt einer summarisch zu erkennenden Geld- 
strafe bis zum Betrage von .# 100. 
$ 3. Befindet sich an dem nächsten Zwischen- 
oder Bestimmungshafen, welchen das Schiff anläuft, 
kein Lloyd’s Vertreter, so sind die Anzeige und 
die Mittheilungen an den Lloyd's Secretary in 
London zu richten, 

s4 
Gesellschaft 
sind sofort 


Alle Mittheilangen, welcbe die Lloyd's 
auf Grund dieses Gesetzes empfüngt, 
seitens der Gesellschaft in derselben 

Weise und in demselben Umfange zu veröffent- 

lichen, wie ihre Berichte über Schifffahrtsunfälle. 

Die Gesellschaft hat ferner die Mittheilungen sofort 

dem Handelsamte vorzulegen. 

Eine für Schiffspassagiere beachtenswerthe Ent- 
scheidung wurde am 9, Juli in Sachen The Mari- 


838 


posa gefällt. Ein Postdampfer mit Passagieren an 
Bord strandete auf der Fahrt von Montreal nach 
Liverpool und landete seine Passagiere und Mann- 
schaft. Der Schiffer beauftragte ein kleines Fahr- 
zeug, das erste passirende grössere Schiff von der 
Situation in Kenntniss zu setzen. In Sicht kam 
zuerst der einer anderen Linie angehörende Dampfer 


S., welcher sich mit Passagieren, Postsachen und 
anderer Ladung von Montreal nach dem Vereinig- 
ten Königreich befand. Auf Ersuchen des Schiffers 
des gestrandeten Dampfers nahm der Dampfer 8. 
einen Theil der Passagiere und Mannschaft an Bord, 
verausgabte für deren Unterhalt .# 1274 und lan- 
dete dieselben in Liverpool. Bald darauf passirte 
ein Dampfer A, welcher derselben Linie wie der 
Dampfer S, angehörte und sich auf der Fahrt von 
London nach Montreal befand. Auch dieser Dampfer 
nabm auf Ersuchen des Schiffers des gestrandeten 
Dampfers Passagiere und Mannschaften an Bord, 
verausgabte für deren Unterhalt .# 258 und be- 
förderte dieselben nach Ouebec. Der Dampfer A. 
besorgte ferner ein Telegramm des Schiffers des 
gestrandeten Dampfers an dessen Rhederei-Vertreter. 
Die Rheder der Dampfer S. und A. klagten gegen 
die Kheder des gestrandeten Dampfers auf Berge- 
oder Hilfslohn wegen den Passagieren und der 
Mannschaft geleisteten Dienste; eventuell forderten 
Kläger Entschädigung auf Ersuchen des beklag- 
tischen Vertreters — des Schiffers — für Beklagte 
geleisteten Dienste. Ausserdem wurde Hilfs- oder 
Bergelohn für die Besorgung des Telegramms ge- 
fordert. Beklagte deponirten .# 4000 und behanp- 
teten, diese Summe genüge zur Befriedigung der 
klägerischen Ansprüche. Der High Court of Justice 
entschied, dass Hilfs- oder Bergelohn wegen Rettung 
von Menschenleben nicht gefordert werden könne. 
Nach dem Passagiervertrage seien Beklagte ferner 
nicht für die Situation verantwortlich, in welche 
die Strandung die Passagiere versetzt habe. Be- 
klagte seien nicht verpfiichtet gewesen, die Passa- 
giere an ihren Bestimmungsort zu befördern; der 
Schiffer des gestrandeten Dampfers habe nicht als 
Vertreter der Beklagten, sondern als Vertreter der 
Passagiere gehandelt. Die deponirte Summe sei 
als ausreichend anzuschen. 

Am 29. Juni entschied High Court of 
Justice, dass Rheder, Schiffer und Mannschaften der 
bei einer Bergung oder Hilfsleistung betheiligten 
Fahrzeuge in einen „gemeinschaftlichen* Verfahren 
auf Berge- oder Hilfsiohn klagen können, genau so 
in Kollisionssachen und in Heuerprozessen. 
Eine Oberhausentscheilunyg wurde für nicht ent- 
gegenstehend Es handelte sich um 

Schleppdampfer,- welche im Juni d. J. 
der Mersey dem Schiffe „Marechal Sechet*, 
seiner Ladung und Fracht Hilfsdienste geleistet 
hatten. 


der 


wie 


erachtet. 
drei 
auf 












































In Sachen Nobel's Explosives Co. Ld. von 
Jenkins handelte es sich um die Frage, ob Rheder 
und Schiffer ihren Seefrachtvertrag erfüllt hatten. . 
Nuch dem Connossemente hatte der Dampfer „Den- 
bighshire“ eine aus Explosivstoffen bestehende La- 
dung von London nach Hiogo und/oder Yokohama 
oder so nahe zu transportiren, als der Dampier 
ohne Sicherheitsgefährdung fahren konnte. Das 
vom 18. Juni 1894 datirte Connossement enthielt 
ausser den üblichen Liberirungsklauseln für den Fall 
der Behinderung durch Fürsten, Herrscher oder 
Völker, eine Liberirung für den Fall, dass der 
Löschungshafen blockirt oder untersagt sein sollte. 
Sollte der Schiffer wegen eines Krieges oder wegen 
Unruhen es für unsicher erachten, den Hafen an- 
zulaufen oder an demselben zu löschen, so gestattet 
ihm das Connossement, auf Kosten und Gefahr ders 
Ladungseigenthümer die Ladung im nächsten, siche- 
ren und passenden Hafen zu landen; die Haftung 
der Kheder sollte wegfallen, sobald der Schiffer die 
Ladung in gedachter Weise zur gehörigen und 
sicheren Verwahrung abgeliefert und den Ladungs- 
empfünger, soweit dieselben sich feststellen liessen, 
sofortige Mittheilung gemacht habe. Am 1. Au- 
gust 1894, nachdem China und Japan sich den 
Krieg erklärt hatten, traf der Dampfer vor Hong- 
kong ein und hatte als ein Explosivstoffe an Bord 
führendes Fahrzeug nach der dortigen Hafen» 
nung vor dem Regierungsmagazin vor Anker 
gehen und eine rothe Flagge zu hissen. Im Hafed 
lagen zahlreiche chinesische Zollkreuzer und it 
Gesichtskreise des Dampfers befanden sich zwa 
chinesische Kriegsschiffe. Der Schiffer gelangte @ 
der Ueberzeugung, dass sein Dampfer, falls derselbé 
mit den Explosivstoffen an Bord in See ginge, an 
gehalten und die Ladung confiscirt werden würde 
Auf seinen bezüglichen Drahtbericht wiesen ibs 
seine Rheder an, die Ladung zu landen. Die Rhe 
der setzten ohne Verzug den Befrachter in Kennt 
niss, welcher mit der Begründung protestirte, dig 
Ladung sei nicht Kriegscontrebande. Der Schiffer 
löschte seine Ladung, brachte dieselbe unter siche 
Obhut, setzte am 4. August seine Fahrt fort und 
traf wohlbehalten in Yokohama ein. Der Befrack 
ter verklagte die Rheder wegen Nichterfüllung de 
Frachtvertrages und bezifferte seinen Schaden au 
.%# 16360, welche er angeblich an Lagergeld, Um 
ladungskosten und Fracht verauslagt hatte. Be 
klagte bestritten ihre Haftung und beriefen sich 
auf die Liberirungsklauseln im Conossement us 
auf die Thatsache, dass der Schiffer vor Hongkong 
informirt worden sei, dass er Beschlagnahme rig 
kire, falls er mit seiner Ladung an Bord die Fahg 
Kläger gab zu, dass die Ladung na 


fortsetze, 
der Kriegserklärung Contrebande gewesen sei; di 
blosse Befürchtung einer Beschlagnahme sei iff 
dessen keine Behinderung im Sinne des Connossé 


ments; die Liberirung für den Blockadefall bezöge 
sich nur auf den Löschungshafen Yokohama; es 
hebe keine Schwierigkeit bestanden, diesen Hafen 


anzulanfen. Der High Court of Justice wies am 
l4. Juli d. J. die Klage ab. Es würde ein Mangel 


wn Sorgfalt gewesen sein, falls der Schiffer mit der 

[adung seine Fahrt fortgesetzt hätte, Es habe 

Iinreichend Gefahr vorgelegen, um von einer Be- 
| hinderung im Sinne des Connossements sprechen 
| zu können. Die Liberirungsklausel für den Blokade- 
‚ fill werde von dem Kläger zu eng ausgelegt. Im 

Hinblick auf alle Umstände hätten die Beklagten 
‚ ihre Verpflichtungen auf Grund des Frachtvertrages 
ı in gehöriger Weise erfüllt. 




















Nach der für Newport geltenden Hafenordnung 
int jedes Ladung an Bord führende Schiff, sowohl, 
wenn os seewärts ausläuft, als auch, wenn es von 
der See aus oder flussaufwärts einläuft, auf der 
wein Seite des mittleren Kanals, d. h. des Tief- 

A — 
ı wawheils der schiffbaren Wasserstrasse, zu fahren 
tid zwar so, class das Schiff einem in entgegenge- 
etter Richtung kommenden Schiffe aus dem Wege 
wht. Die Hafenordnung schreibt weiter vor, dass, 
wseit nicht das Wetter daran hindert, jeder Dampfer 
anf der rechten Seite des mittleren Kanals sowohl 
“laufen wie auslaufen soll. Die Bestimmungen 
a Verhütung von Zusammenstössen auf See 
“reiben ausserdem vor, dass in Fällen, wo zwei 
mer Dampf befindliche Fahrzeuge sich derartig 
kreuzen, dass eine Kollisionsgefahr entsteht, das- 
Jmige Schiff auszuweichen hat, welches das andere 
hiff rechts sieht. Ein auslaufender Dampfer colli- 
dite in den Hafengewiissern Newport's mit einem 
&nlanfenden Dampfer, Anstatt eine Schwenkung 
zu machen, während er sich ausserhalb der Hafen- 
wisser befand, und auf der rechten Seite des 
mittleren Kanals einzulaufen, fuhr der letztere 


Dampfer bei hoher Fluth über die Untiefen auf 
der linken Seite des mittleren Kanals in der Ab- 


sieht, die rechte Seite zu gewinnen. Die erste In- 
tanz entschied, der einlaufende Dampfer habe nicht 
ie Hafenordnung verletzt; der auslaufende Dampfer 
pe sich dagegen eines Verstosses gegen die 
Cellisionsvorschriften schuldig gemacht, weil er dem 
techts von ihm befindlichen kreuzenden Dampfer 
ieht ausgewichen sei. Die Berufungsinstanz trat 
dieser Ansicht nicht bei. Der einlaufende Dampfer 
habe gegen die Hafenordnung verstossen. Der Ein- 
‘fang des Hafens sei durch zwei Bojen gekenn- 
‚ichnet, und der einlaufende Dampfer hätte auf 
‚die rechte Seite dieses Eingangs steuern sollen. 
f ‘Verstoss gegen die Hafenordnung habe in- 

im vorliegenden Falle nicht zur Collision 
‚beigetragen; vielmehr treffe die Schuld allein den 
mslaufenden Dampfer. Aus diesem Grunde miisse 
tie Berafung abgewiesen werden. (The Winstanley. 
a je Dr of Appeal), 
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Die in No. 22, Jahrg. 1896, S. 256 dieser Zeit- 
schrift mitgetheilte Entscheidung in Sachen Rich- 
mond Hill Steamship Co. v. Trinity House hat dem 
Court of Appeal zur Nachprüfung vorgelegen. Das 
Trinity House war mit dem vom Unterrichter an- 
genommenen Vermessungsmodus nicht einverstan- 
den, während Klägerin behauptete, unter Waaren 
im Sinne der gesetzlichen Bestimmung könne Vieh 
nicht einbegriffen sein. Das Berufungsgericht trat 
jedoch am 16. Juni in beiden Punkten den Vorder- 
richter bei. 

Der Court of Appeal bestätigte ferner am 14. 
Mai die in No. 22, Jahrg. 1896, S. 257 dieser Zeit- 
schrift mitgetheilte Entscheidung in Sachen Nourse 
v. Liverpool Sailing Ship Owners Mutual Protection 
Indemnity Association. 

Eine weitere beachtenswerthe Seeversicherungs- 
entscheidung brachte der Fall „The Copernicus.“ 
Eine Rhederei hatte bis zur Höhe von .# 1000 000 
„Fracht und/oder Gebühren“ versichert, „wie es im 
Interesse liegen möge, durch einen und/oder mehrere 


_Dampfer, im Eigenthum ‘der Rhederei oder der 
“Herren L. & H., oder von ihnen gechartert oder 
geleitet, verloren oder nicht verloren, an und von 


Abladungshäfen an der Westküste Südamerikas, 


nach Löschungshäfen im Vereinigten Königreich“ 
oder in gewissen anderen specifieirten Ländern. 


Die Policen waren in der üblichen Lloyd’s Form 
3 


ausgefertigt und enthielten sämmtlich folgende 
Klausel: Diese Police deckt die Fracht von der 


Zeit der Engagirung der Waaren oder nach der 
Ausfertigung einer Verschiffungsordre Seitens des 
Vertreters oder seines Maklers“ Ein der Rhederei 
gehöriger Dampfer ging durch im Versicherungs- 
vertrage gedeckte Gefahren verloren und zwar auf 
der Fahrt von River Plate nach Valparaiso. Diese 
Fahrt war angetreten, um in Valparaiso und in 
anderen Häfen der Westküste Amerikas Ladung an 
Bord zu nehmen. Zur Zeit Verlustes des 
Dampfers war bereits Ladung für denselben en- 
gagirt und lag abladebereit in Valparaiso und in 
anderen Häfen der Westküste, 


des 


_ Die Rhederei forderte auf Grund der Policen 
Entschädigung für die verloren gegangene Fracht 
und verklagte einen der Versicherer, 
Zablung der auf ihn entfallenden Quote verweigerte. 
Die erste Instanz wies die Klage mit der Be- 
gründung ab, dass die Worte „an und von“ 
den Beginn des Risikos fixirten; solange das Schiff 
am Abladungshafen an der Westküste Südamerikas . 
nicht eingetroffen sei, hafte der Versicherer nicht; 
letzterer habe daher im vorliegenden Falle niemals 
Risiko des Frachtverlustes getragen. Diese 
Entscheidung ist am 24. Juni vom Court of Appeal 
bestätigt worden. 


welcher die 


das 


(Schluss folgt.) 
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Das Wegerecht der Fischdampfer. 





Die Grundregeln der Seestrassenordnung. Für den Schiffs- 
verkehr auf der See können wir die Schiffe in drei__grosse 
assen.theilen, Die erste Klasse bilden die reisenden Schiffe, 
oe 
das sind die Schiffe, für die die See eine einzige grosse Fahr- 
strasse darstellt, worauf sie von Ort zu Ort, von Hafen zu 
Hafen eilen. Gewöhnliche Kauffabrer- und Passagier-Schiffe, 
die ihre Güter und Reisende über See bringen, Fischerfahr- 
zeuge, wenn sie ihre Fangplätze oder den Hafen aufsuchen, 
sie alle gebüren zu den reisenden Schiffen. Die zweite Klasse 
bilden die arbeitenden Schiffe. Das sind die Fischerfahrzeuge, 
wenn sie im Meere oder am Meeresboden ihre Erwerbstaätig- 
keit ausüben. Ferner gehören dazu die Kabelleger, die Tele- 
graphenkabel legen, aufnehmen oder ausbessern. Die dritte 
Klasse bilden die ruhenden Schiffe. Das sind Schiffe, die 
aus irgend welchem Grande sich mittelst eines Ankers am 
Meeresboden befestigt haben. Auch die mandévrierunfahigen 
Schiffe werden zu den ruhenden Schiffen werden 
kunnen, ien Ar sure Bh 
Während nun die 1gisenden, Schiffe überall, auf allen 
Meeren, in allen Meerestheilen auftreten, finden wir diefischen- 
su Schiffe, ausser in den Küstengewässern, nur in einigen 
wenigen Meeren vertreten. Vorzugsweise sind es die Nordsee 
mit ihren Aus- und Zugängen, die Gewässer zwischen Irland 
und Schottland, der Golf von Biskaya und im Atlantischen 
Ozean die Bank von Neufundland. Die ankernden Schiffe finden 


gerechnet 


wir ebenfalls nur an einigen wenigen Ieeresstellen, in den 
Küstengewässern und vorzugsweise in den Zugängen zum 


Meer. den Flüssen. 

Vor dem Jahre 1340 hat für die grosse Fahrstrasse der 
See keine geseztliche Wegeordnung bestanden, es herrschte nur 
das Gewohnheitsrecht. Grundregeln in diesem Gewohnheits- 
recht war, dass das_reisende Schiff dem ruhenden und, dem 
arbeitenden Schiffe auszuweichen hätte. Die Sicherheit des 
Sceverkehrs erforderte dieses unbedingt. Das ruhende Schiff 
war ja durch seinen Anker am Grunde festgekettet. In glei- 
cher Art war auch das arbeitende Schiff durch sein Netz im 
Wasser oder am Grunde festgehalten. Der geringe Fortgang, 
den der Schleppnetzfischer hat, wenn er seiu Netz hinter sich 
her am Meeresboden entlang schleppt, ist derart gering, auch 
ist er durch das am Grunde nachschleppende Netz in 
freien Bewegung derart geliindert, dass er hinsichtlich der Be- 
wegungsfäbigkeit mit dem reisenden Schiffe nicht verglichen 
werden kann. Ausserdem würde das arbeitende Schiff beim 
Ausweichversuch ın seiner Arheit gestört werden, ja müsste 
vielleicht den Ort, wo es ein ertragreiches Arbeitsfeld gefunden 
hat, ganz verlassen; das reisende Schiff dagegen könnte durch 
das Ausweichen höchstenfalls zu einem kleinen Umwege ge- 
zwungen werden. 


seiner 


Andererseits musste das arbeitende Schiff dem 
Schiffe ausweichen. 


ruhenden 
em get 

Die Ausweichepflicht der reisenden Schiffe unter sich 
regelte sich derart, dass das ausweichfihige Schiff dem minder 
ausweiehfähigen aus dem Wege zu Dabei ist 
ganz wie auf der Landstrasse das Rechtsausweichen die Regel 
gewesen. Aus dem Gewohnbeitsrecht sind dann diese Grund- 
regeln in die am 20, Oktober 1840 vom Trinitybause in Eng- 
land erlassene erste Seestrassenordnung übergenommen. 


gehen hätte. 


Dabei bat man zur strengeren Durchführung des Grund- 
Ausweichpflicht des Ausweichfähigeren die 
reisenden Schiffe in Dampfschiffe und 
Sepelschiffe, getheilt. Den Ersteren als den Ausweichfähigeren 
ist dabei pnmer die Ausweichpflicht auferlegt. Auch die Segel- 
schiffe bat in Schiffe verschiedener Ausweichfähigkeit: 
Beimwinder, Raumwinder und Vordemwinder, geschieden und 
dabei die Ausweichfahigeren mit der Ausweichpflicht belastet. 


satzes von der 


zwei grosse Klassen: 


man 


Das Wegerecht in der Seestrassenordnung, Eine grüssere 
Sicherheit ist im Seestrassenverkehr auch noch dadurch er- 
reicht, dass man bei zwei Schiffen, die so zusammentreffen, 


dass Gefahr des Zusammenstossens entsteht, immer nur von 
einem Schiffe das Ausweichen verlangt, dem anderen Schiff: 





dagegen vorschreibt, seinen Weg beziehungsweise seinen Or 


unverändert beizubehalten. Eine einzige Ausnahme von dieser 
Regel ist darin begründet, dass es in diesen Falle nieht miiz- 
lich ist, das mit dem Ausweichen zu belastende Schiff gehörig 
zu kennzeichnen. Auf der Fahrstrasse der See hat also von 
zwei Schiffen, die einander so nahe kommen, dass Gefahr des 
Zusammenstossens entstcht, das eine die Verpflichtung zum 
Ausweichen, das andere Schiff bat das Wegerecht, d. h. das 
Recht und die Verpflichtung, seinen Weg beziehungsweis- 
seinen Ort unverändert einzuhalten. Es haben also im Alle 
meinen das Wegerecht: 

1. das ruhende Schiff gegenüber allen anderen Schiffen, 

2, das arbeitende Schiff gegenüber allen reisenden Schiffen, 

3. das Segelschiff gegenüber allen Dampfern. 

Die Washingtoner Internationale Schifffahrts - Konferenz 


und ihre Beschlüsse hinsichtlich des Wegerechts der Fisch 
dampfer. Die zur Zeit Geltung habende Seestrassenordnung 
datirt in Deutschland vom 7. Januar 1880. Um nun übr 


eine Verbesserung dieser Seestrassenordnung zu berathen, vor- 
nehmlich was die Unterscheidungslichter für die Nacht und die 
Unterscheidungssignale bei Nebelwetter anbetraf — das wig- 
haltenge Schiff muss doch dem ausweichenden Schiffe gegenüber 
gehörig gekennzeichnet sein, — traten in Washington im 
Jahre 1850 die Delegirten von 28 Seestanten zu einer Kon- 
ferenz zusammen, Vertreter der deutschen Regierung waren 
dabei: Präsident des Hanseatischen Oberlandesgerichts Dr. 
Sieveking, Kapitän zur See Mensing und Geheimer Regierung | 
rath Donner, ausserdem der Generalkonsul für New-York Au- 
gust Feigel und dessen Seeretär Herr Walter Biaess. 






















In der bisherigen Seestrassenordnung regeln die Ausweichs 
vorschriften nur das Ausweichen der reisenden Schiffe unte 
sich; das Ausweichen der reisenden Schiffe vor den ruhendea, 
und den arbeitenden Schiffen ist als selbstverständlich nicht 
besonders aufgeführt. Ebensowenig ist das Ausweichen def 
arbeitenden Schiffe unter einander sowie vor den rubended 
Schiffen in die Seestrassenordnung aufgenommen. Die arbel- 
tenden Schiffe liegen entweder wie die Treibnetzfischer und, 
Angelfischer_stille, oder sie bewegen sich wie ie die Schleppnet 
fischer mit so geringer Geschwindigkeit vorwärts, dass das Aus 
weichen sich von selbst regelt, ein Zusainmenstoss derselben, 
unter einander oder mit aukernden Schiffen nur ganz vereia« 
zeit vorkommt und daun auch ganz ungefährlich ist. 5 

Auch in Washington hatte man Anfangs daran festgehalten, 
in die neue Seestiassenordnung nur Ausweichvorschriften für‘ 
den Verkehr der reisenden Schiffe. unter „sich „aufzunehmen. 
Unsere deutsche nn Delegierten waren es denn, denen dieses nicht 
genügend schien und die deshalh den Antrag einbrachten, auc 
noch die Ausweichpflicht der Fischerfahrzeuge un 
sowie die Ausweichpflicht der reisenden ‚Schiffe den 
fahrzeugen gegenüber besonders auszusprechen. Lange erreg 
Debatten folgten diesem Antrage. Es zeigte sich, dass eigentlich 
nur ein einziger der Delegirten mit den Eigenthümlichkeite 
der verschiedenen Arten Seefischerei binreichend vertraut war 
(Eigene Aussagen der Delegirten Seite 662, 665, 67 1, 673 u 
1256 der Conferenzprotokolle.) Bislang hatten die 3 arbeiten 
Schiffe den reisenden Schiffen gegenüber einen gewissen Schu 
gehabt, Nicht blos deshalb, weil sie gemeiniglich weniger a 
weichfühiger sind, wurde ihnen den reisenden Schiffen gegent 
das Wegerecht gewährt, man wollte sie auch in ihr 
Die Konferenz übersah dieses vullständig © 
glaubte nur die Ausweichfähigkeit als Maassstab fur die Au& 
weicbpflicht annehmen zu dürfen. Der Grundsatz ‘für 
reisenden Schiffe, dass ein Dampfer immer ausweichfähiger 






nicht stören. 


ein Segelsebiff anzusehen ist, glaubte man auch auf die Schiffe 
im Allgemeinen ausdehnen zu dürfen und entschied demnach: 
Vampfer, auch wenn sie fischen, besitzen kein Wegerecht Segel- 
schiffen gegenüber; zwischen reisenden und fischenden Dampfern 
sol] im Seestrassenverkehr kein Unterschied bestehen. 

Einmal schied man damit die fischenden Dampfer aus den 
arbeitenden Schiffen aus und weiter irrte man sich darin voll- 
stärdig, dass man für die fischenden Dampfer eine grössere 
Ausweichfähigkeit als für die reisenden Segelschiffe annahm. 
In weitaus den meisten Fällen ist der Fischdampfer viel weniger 
asweichsfahig als ein reisendes Schiff, einerlei ob Dampfer 
«der Segler; in vielen Fällen ist der Fischdampfer überhaupt 
mebt ausweichfähig.*} Die Sicherheit des Seeverkehrs, die doch 
darauf beruht, dass das Ausweichen jedesmal nur einem Schiffe 
egethedt wird, das auch wirklich im Stande ist, das Ausdem- 
wegegehen auszuführen, würde durch die Zutheilung der Aus- 
wörhspflicht an die Fischdampfer-aufs Aeusserste bedroht sein. 

Den Vorwurf, ohne zwingende Gründe eine Grundregel 

des bisherigen Seestrassenrechts durchbrochen und obne_ that- 
schlebe Keuntniss über einen wichtigen Erwerbszweig abge- 
B— En 8 
ortheilt zu baben, kann den Conferenzmitgliedern nicht erspart 
whee. Gewiss war der Fischereibetrieb mittelst Dampfer 
widkissmassig recht neu, im Jahre 1577 waren in England, 
138 ik Deutschland die ersten Dampfer zum Betrieb der 
fies nach See geschickt. Doch war ihre Zahl rasch ge- 
weiss: im October 1888 hatte England bereits 205 und 
Desschland 12 Fischdampfer. 





Stillleben auf Nansen’s Schiff. *) 





Heute grosser Wanzenkrieg. Wir richten den dicken Dampf- 
such auf Matratzen, Soplakissen und alles, was unserer 
Reinung nach die Feinde beherbergen könnte. Alle Kleidungs- 
Wiebe werden in ein Fass gethan, das mit Ausnahme der Stelle, 
so der Schlauch hineingelvitet ist, hermetiseh verschlossen wird, 
des Innern zischt und pfeift es, ein wenig Dampf dringt durch 
de Fugen, und unserer Meinung nach muss es recht hübsch 
tis für die Thiere sein. Aber plötzlich kracht das Fass, der 
Tanpt entweicht, der Deckel fliegt mit einer heftigen Explosion 
ab und wird weithin über das Deck geschleudert. Noch hoffe 
kb, dass ein grosses Abschlachten stattgefunden hat, — allem 
‚® and schreckliche Feinde. 

Juell versucht das alte Experiment und setzte eins der 
Thiere auf ein Stück Holz, um zu sehen, ob es nordwärts 
'kriechen werde, Als es sich überhaupt nicht bewegen wollte, 
sam er einen Wallfischspeckbaken und schlug es, damit es 
“etergehen sollte; allein es that nichts, als den Kopf bin und 
bar bewegen, und um so stärker, je mehr er schlug. „Zerquetsch' 
tie doch!” sagte Bentsen, und es geschah ihr so, 

Sonnabend, 23. September. Wir liegen noch an derselben 
Belle vertäut und arbeiten an den Kohlen. Ein unangenehmer 
Gegensatz — ulies an Bord, einschliesslich und 
Bande, schwarz und schmutzig und rund herum alles weiss 
und ia schönem Sonnenschein erglänzend. Es scheint, als ob 
wehr Eis hereintreibe. 

Sonutag, 24. September, Noch immer beim Kohlentrimmen. 
Morgens Nebel, der sich im Laufe des Tages aufklart. Wir 
tutdeoken dabei, dass wir auf allen Seiten von ziemlich dickem 


Menschen 





*) Aus der soeben erschienenen 6. Lieferung von Nansen's 
Vnginsiwerk „In Nacht und Eis“ (Leipzig, F. A. Brockhaus) 
estsehmen wir mit Erlanbniss des Verlegers den vorstehenden 
' Abschnitt. Auch diese neue, reich mit Bildern ausgestattete 
‚derung beweist, wie meisterhaft Nansen es versteht, nicht 
ie ı Natur unserm Verstiindniss nahe zu bringen, 
ch das Leben mit Humor aufzufassen und zu schildern. 
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Eise dicht umgeben sind. Zwischen den Schollen liegt Schlamm- 
eis, das bald ganz fest sein wird, Nordwärts ist ein offener 
Teich, der aber nicht gross ist. Von der Tonne aus können 
wir mit dem Fernrohr noch das Meer jenseits des Eises im 
Süden erkennen. Es scheint als ob wır im Begriffe sind, ein- 
geschlossen zu werden; nun, wir müssen selbst das Eis will- 
kommen heissen, Eine tote Gegend hier; nirgends ein An- 
zeichen von Leben, ausser einer einzigen Robbe (Phoca foetida} 
im Wasser; auf der Scholle neben uns sieht man eine einige 
Tage alte Fährte von einem Eisbären, Wieder versuchen wir 
zu lothen, können aber keinen Grund bekommen: merkwürdig, 
dass sich hier eine solche Tiefe findet. 


Pfoi! Man kann sich kaum eine schmutzigere Arbeit 
denken, als an Bord eine Zeit lang Kohlen trımmen. Schade, 
dass ein so nützlicher Gegenstand, wie die Steinkohle, so schwarz 
sein muss! Wir thun weiter nichts, als die Kohlen aus dem 
Raume hissen und die Bunker auffüllen, allein jeder Mann an 
Bord muss dabei helfen, und alles ist voll Schmutz. Die einen 
stehen auf dem Kohlenhaufen im Raume und füllen die Eimer, 
und die anderen hissen sie auf, Jacobsen eignet sich für die 
letztere Arbeit besonders gut; mit seinen kräftigen Armen zieht 
er Eimer auf Eimer herauf, als ob es Zündholzschachteln waren. 
Die übrigen gehen mit den Eimern zwischen der grossen Luke 
und den Halbdeck hin und her und schütten die Kohlen in 
die Bunker, und unten steht Amundsen, so schwarz wie mög- 
lich und verstaut sie, Selbstverständlich fliegt der Kohlenstaub 
über das ganze Deck; die Hunde verkriechen sich, schwarz 
und zerzaust, in die Ecken, und wir selbst — nun wir tragen 
an solchen Tagen auch nicht unsere besten Kleider. Einiges 
Vergnügen bereitete uns das merkwürdige Aussehen unserer 
Gesichter mit der dunkeln Farbe, den schwarzen Streifen an 
den unwahrscheinlichsten Orten und den durch deu Schmutz 
bindurch glänzenden Augen und weissen Zähnen. Wer mit 
seiner Hand zufällig die weissen Wände in der Kajüte berührt, 
hinterlässt einen schwarzen fünffingerigen Fleck; die Thüren 
haben Ueberfluss an solchen Erinnerungszeichen. Die Sitzkissen 
auf den Sophas werden mit der untern Seite nach oben ge- 
dreht, weil sie sonst dauernde Spuren eines andera Körper- 
theils tragen würden, und das Tischtuch — nun, glücklicher- 
weise besitzen wir ein solches Ding niebt. Kurz, das Kollen- 


trimmen ist die schmutzigste, jümmerlichste Hantırung, die” 


man sich in dieser hellen und reinen Umgebung nur denken 
kann. Ein Gutes tst dabei, dass man reichlich frisches Wasser 
hat, um sich zu waschen; man findet es in jeder Aushöhlung 
auf den Schollen, sodass wir einige Hoffnung haben, mit der 
Zeit doch wieder sauber zu werden; auch ist es möglich, dass 
dies unser letztes Kohlentrimmen ist. 


Montag, 25. September. Fester und immer fester einge- 
froren! Prächtiges stilles Wetter; in der letzten Nacht 25° U. 
Kälte. Jetzt kommt der Winter. Hatten Besuch von einem 
Bären, der sich aber davon machte, ehe irgend jemand zu 


Schuss kam. 





Gerichtsentscheidungen. 

Gesetz beir. Verpflichtung deutscher Kauffahrteischiffe zur 
Mitnahme hülfsbedürftiger Seeleute. — Hat ein Rheder gegen 
den anderen Rheder Anspruch darauf, dass die Zurückbe- 
förderung nach den Sätzen des § 5 dieses Gesetzes erfolge? 
Schiffsrheder Carl Winters in Bremen gegen die Hamburg- 
Amerikanische Packetfahrt-A.-G. Die dem Kläger gehörige Bark 
„Margaretha“ ist am 1, December 1895 bei Mona Island ver- 
loren gegangen. Der Kapitän Hitlmann und 4 Leute der Be- 
satzung sind von St. Thomas, wohin sie, nachdem sie zunächst 
mit der übrigen Besatzung Mayaguez auf Portorico erreicht 
hatten, gelangt waren, auf dem der beklagten 
gehörigen Dampfer „Polynesia” nach Hamburg befördert. 


Gesellschaft 
Der 
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Kapitän Hillmann hat den Passagepreis für sich und die 4 Leute 
der Mannschaft in Höhe von 1200 .4 an den Vertreter der 
beklagten Gesellschaft Becker, welcher zugleich deutscher Consul 
ist, in St, Thomas bezahlt und zwar mit einem Wechsel auf 
die Firma Fredk. Möller Söhne in Bremen. Nach Angabe des 
Klägers ist bei Hingabe des Weehsels die in Hamburg vorzu- 
nehmende Verrechnung vorbehalten, dagegen wird nieht behauptet, 
dass Hillmann gegen Berechnung des vollen Passagepreises 
protestirt und sich auf das Gesetz vom 27. December 1872 
betr. die Verpflichtung der Kauffahrteischiffe zur Mitnahme 
hülfsbedürftiger Seeleute berufen habe. Hillmann soll in 
Mayaguez dem deutschen Consul gegenüber erklärt haben, dass 
die Rückschaffung der Mannschaft der „Margaretha“ auf Grund 
des erwähnten Gesetzes erfolgen müsse und ist ferner von dem 
Kläger behauptet, dass der dortige deutsche Consul dem Hill- 
mann ein verschlossenes Schreiben an das deutsche Consulat 
in St, Thomas mitgegeben habe. Kläger glaubt nun von dem 
vom Kapitän Hillmann für sich und die 4 Leute der Besatzung 
der „Margaretha” gezahlten Passagepreise GOO .# von der 
Beklagten zurückfordern zu können, weıl die Beklagte auf Grund 
des Gesetzes vom 27, Deo. 1872 verpflichtet gewesen sei, die 
Rückbeförderung der 5 Personen zu den im $ 5 des Gesetzes 
normirten Sätzen auszuführen. Nach diesen Sätzen würden, 
da die Reise der Polynesia” unbestritten 24 Tage gedauert 
hat, an Unkosten für die Rückbeförderung des Kapitäns 108 
.#, für diejenige der 4 Lente 192 .4 zu berechnen sein. 


Die Klage ist abgewiesen vom O.-L.-G. II am 7. Novbr. 
1896 mit folgenden Gründen: Es mag zugegeben werden, dass 
der Anspruch auf freie Zurückbeförderung nach dem Hafen, 
von welchem das hetreffende Schiff seine Ausreise angetreten 
hat, weleher Anspruch dem Schiffsmanne gegen die Rhederei 
gesetzlich zusteht, unter Umständen, auch wenn er sofort 
realisirbar ist, die Hülfsbedürftigkeit nicht ausschliesst. Ist der 
Abgangshafen im Auslande belegen und nicht einer der im § 1 
dus Gesetzes betr. Verpflichtung der deutschen Kauffahrteischiffe 
zur Mitnahme hilfsbedurftiger Seeleute vom 27. Dec. 1872 
bezeichneten Hafenplätze, so würde der Schiffsmann durch 
Geltendmachung des Anspruchs nicht die Rückbeförderung nach 
Deutschland bezw. einem dieser Hafenplätze erreichen und zu 
verlangen, dass der Schiffsmann in jedem Falle sich zunächst 
nach dem Abgangshafen zurückbringen lasse, um eventuell von 
dort als hülfsbedürftig auf Grund des Gesetzes vom 27. Dee. 
1572 zurückbefördert zu werden, würde wenig rationell sein. 
Das L.-G. konnte indessen sehr wohl davon ausgehen, dass 
eine Verpflichtung der Rhederei der „Margaretha” zur Rück- 
heförderung der schiffbrüchigen Mannschaft nach einem deutschen 
Hafenplatz bestanden babe und dass zwecks Eıfüllung dieser 
Verpflichtung der Vertrag mit der beklagten Gesellschaft ge- 
schlossen sei. Kläger hat in erster Instanz überall nicht bestritten, 
dass er die Aufwendungen für die Rückbeförderung der Mann- 
schaft der ,Margaretha” zu tragen gehabt habe, wie er denn 
ja auch thatsächlich das Verfahren des Kapitän Hillmann nicht 
beanstandet. Er ist nur der Meinung, dass ihm die Vorschrift 
des vorerwähnten Gesetzes vom 27. Dee. 1872 zu Gute komme 
und ihm die Kosten der Rückbeförderung nach Muassgabe dieses 
Gesetzes nur in beschtänktem Maasse zu belasten seien. Kläger 
geht aber bei Begründung des erhobenen Anspruches von einer 
durchaus irrigen Auffassung hinsichtlich der Beaeutung und der 
Tragweite des Gesetzes vom 27, Dee. 1872 aus. Dieses Gesetz 
giebt nicht dem einen Rheder einen privatrechtlichen Anspruch 
gegen den anderen Rheder «darauf, dass die Zurückbeförderung 
bülfsbedürftiger Seeleute zu den billigen Sätzen des $ 5 des 
Gesetzes erfolge, sondern die Bestimmungen des Gesetzes sind 
öffentlich-rechtlicher Natur. Es handelt sich bei dem sogen. 
Heimschaffungsgesetz um eine im öffentlichen Interesse auferlegte 
Verpflichtung, und wenn das Gesetz einerseits für Erfüllung 
dieser Verpflichtung eine Entschädigung gewährt, andererseits 
das Maass der Entschädigung auf die im $ 5 normirten Sätze 


beschränkt, so ist die Anwendung der bezüglichen Bestimmunges 

des letzterwähnten Paragraphen auf die Fälle begrenzt, in 

welchen eine Entschädigung aus öffentlichen Mitteln zu ge. 

währen ist. Das Heimschaffungsgesetz kann allerdings im 

einzelnen Falle dem zur Rückbeförderung des Schiffsmanns 

verpflichteten Rheder zum Vortheil gereichen, wenn dm Hein- 

schaffung des Schiffsmannes auf Grund jenes Gesetzes erfolgt 

und der Rheder nur zur Erstattung der aus öffentlichen Mitteln 

gemachten Aufwendungen angehalten wird. Das ist aber ain 

Vortheil, der dem Rbeder nicht aus rechtlichen Gründen, son- 

dern aus zufälligen thatsächlichen Umständen erwächst, auf 
welchen er einen rechtlich begründeten Anspruch nicht hat. 

Es würde daher an der Rechtslage auch nichts ändern, ween 

im vorliegenden Falle die Verhältnisse ein Einschreiten des 
Seemannsamtes (des Consuls) in St. Thomas auf Grund dis 
Heimschaffungsgesetzes als gerechtfertigt hätten erscheinen 

lassen, Entscheidend ist die Thatsache, dass die Zurtichvefir- 
derung der Schiffsmannschart der „Margaretha” nicht auf Oroud 
dieses Gesetzes erfolgt ist, die Gewährung einer Entschädigung 
aus öffentlichen Mitteln also nicht in Frage kommt, Ob diese 
Thatsache darauf zurückzuführen, dass das Verhalten de 
deutschen Consuls in St. Thomas ein nicht pflichtgemässes ge- 
wesen, würde dabei gleichgiitig sein. Verfehlt ist es, weou 
klägerischer Vertreter gemeint hat, die Beklagte für eine Ver- 
absäumung der dem Consul obliegenden amtlichen Verpflichtung 
verantwortlich machen zu können, weil der Consul gleichzeitig 
Vertreter der beklagten Gesellschaft in St. Thomas sei und ie 
letzterer Eigenschaft die Zahlung des für die Beförderung der 
Mannschaft der „Margaretha“ bedungenen Preises entgegeo- 
genommen babe. Im Uebrigen kann auch nicht davon die Rede 
sein, dass für den Consul vine Veranlassung auf Grund des 
Gesetzes vom 27. Dee. 1872 vorzugehen, vorgelegen hatte. 
Durchaus zutreffend hat das L.-G. ausgeführt, dass der Fall 
einer Hülfsbedürftigkeit im Sinne des Heimschaffungsgesetzes 
nicht gegeben war. Kapitän Hillmann war in der Lage, für 
seine eigene Zurückbeförderung und die Zurückbeförderung dt 
Schiffsmannschaft sorgen zu können, Woher er die Mittel dazu 
erlangt, ob er sich dieselben duich Inanspruchnahme des Credits 
seiner Rhederei verschafft, ist dabei gleichgiltig. Das Eintretei 
der öffentlichen Fürsorge zu Gunsten einer Person zu fordern, 
weiche im Besitze ausreichender Geldmittel sich befindet, un 
deswillen, weil sie sich diese Mittel durch Anleshe von Dritten 
verschafft hat, würde in der That widersinnig sein. Kapitän 
Hillmann bat sich aber auch thatsächlich bereit gezeigt, de 


Serge für die Zurückschaffung der vier Leute von der Be 4 


satzung der „Margaretha“, welche mit ibm nach St. Thomas 


gekommen waren, zu übernehmen, so dass bei diesen Leuten > 


ebenfalls eine das Einschreiten des Consuls aothwendig machende 
Hülfsbedürftigkeit nicht vorgelegen hat. Dass der Kapitän 


Hillmann bei Zahlung der Passagegelder dem Consul Becker | 


gegenüber irgendwie zum Ausdruck gebracht habe, dass die 
Zurückbeförderung der Manuschaft der „Margaretha” auf 
öffentliche Kosten zu erfulgen habe, ist überall nicht behauptet. 
Der behauptete Vorbehalt einer in Hamburg vorzunehmenden 
Verrechnung ist bedeutungslos. 
mit Rücksicht auf die Bestimmungen des Heimschaffungsgesetzes 
gemacht sein, was nieht ohne weiteres aus den Angaben des 
Klägers zu folgen sein würde, so liesse sich die Veranlassung 
zu diesem Vorbehalte wohl darin finden, dass Hillmann int 
thümlicher Weise, wie der Kläger angenommen hat, die Be- 
stimmungen des Heimschaffungsgesetzes seien auch für die 


Sollte ein solcher Vorbehalt | 


Beziebungen der betheiligten Rhedereien unter einander maass-'; 


gebend. Wenn Kläger ferner hat vortragen lassen, der 
Kapitän Hillmanı habe an Bord der „Polynesia” nicht die 
Heimschaffung auf Grund des Gesetzes vom 27. Deo, 187 
verlangt und die volle Passage ohne Protest gezahlt, weil € 
schon dem Consul in Mayaguez gegenüber erklärt habe, 
die Zurückbeförderung der Schiffsmannschaft auf Grund 
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Heimschaffungsgesetzes erfolgen müsse und ihm von dem Consul 
in Mayaguez ein versiegeltes Schreiben an den Consul in St. 
Thomas mitgegeben worden sei, so ist darauf hinzuweisen, dass 
die beiden zuletzt erwähnten Thatsachen doch keine Erklärung 
dafür geben, weshalb Hillmann, als ihm der volle Passagepreis 
für sch und die Schiffsleute abgefordert wurde und er nicht 
darüber im Zweifel sein konnte, dass die Rückbeförderung nicht 
auf Grand einer von dem Consul ertheilten Anweisung nach 
Massgabe der Bestimmungen des Heimschaffungsgesetzes 
cescbobe, nicht nut dem Verlangen hervorgetreten ist, dass 
sine Rickbeforderung und der Mannschaft auf Grund 
des Heimschaffungsgesetzes erfolge. Was hätte geschehen 
easten, wenn Kapitän Hillmann mit diesem Verlangen hervor- 
gtreten wäre und insbesondere sich geweigert hätte, die Passage 
fir die vier Leute der Schiffsmannschaft zu entrichten, kann 
dahin gestellt bleiben. Da Kapitän Hillmann sich, sei es, weil 
e eme der Rhederei der „Margarethr* obliegende Verpflichtung 
mi erfüllen glaubte, sei es aus einem anderen Grunde, bereit 
wigte, einerseits für die Rückbeförderung der Schiffsmannschaft 
m sorgen, lag für den deutschen Consul keine Veranlassung 
a einem Einschreiten nach Maassgabe der Bestimmungen des 
Bemschaffungsgesetzes vor. 





Vermischtes. 


Germanischer Lloyd. Nach den neuesten Listen des Ger- 
aussehen Lloyd sind vom ]. Januar bis 31. Decbr. 1895 und 
18% die folgenden Seeschäden angemeldet: Unter der Ruhrik 
Totdrerluste sind für das Jahr 1896 203 Dampfer und 788 
Sger, für das Jahr 1805 238 Dampfer und 967 Segler an- 
geben. Die meisten Unglücksfälle sind Strandungen zuzu- 
Siviten; diese erreichen die hohe Zahl von 1102, während 
Eibeschädigungen, wodurch ein Verlust des Schiffes erfolgte, 
ar in 6 Fällen erwähnt sind. Unter der Rubrik Beschädigungen 
xd für das Jahr 1896 3354 Dampfer und 2500 Segler, für 
&s Jahr 1895 3273 Dampfer und 2689 Segler angezeigt. Hier 
sed Collsionen und Strandungen in je 2850 und 2834 Fällen 
gegeben, als die am häufigsten stattgefundenen, dagegen 
glesterte Schiffe nur in 18 verschiedenen Fällen vorkamen. 
De Totalbeschädigungen belaufen sich in den beiden Jahren 
= 7068 Dampfer und 6044 Segler. Der uns zugegangene 
Nachtrag zum Internationalen Register des Germanischen Lloyd 
eithalt an neu aufgenommenen resp. neu classificirten Schiffen 
# Dampfschiffe und 9 Segler. Veränderungen und Correcturen, 
& bereits im Register pro 1847 enthaltenen Schiffe betreffend, 
ind nachzutragen bei 30 Segelschiffen. Neubauten sind ver- 
zeichnet mit 20 Dampfern. Verkauft sind 5 Dampf- und 3 


Sereischiffe, 


Der Senat bringt zur öffentlichen Kenntniss, dass die 
gsimdheitspolizeiliche Controle zur Abwehr der Einschleppung 
t Pest streuge durchgeführt werden soll und zwar gegen 
Schiffe, die von Formosa, Hongkong, Makao uud aus einem 
Hafen Chinas, Persiens oder einem Hafen des Festlandes von 
Forindion kommen. Die gesundheitspolizeiliche Controle wird 
ir diese Schiffe in Cuxhaven stattfinden. Anlehnend an die 
bh der vorigen Nummer dieser Zeitschrift erwähnten Vor- 
riften zur Abwehr der aus Indien drohenden Postgefahr 
it allen aus Bombay kommenden Schiffen die nach Hamburg 
tastinmt sind vorgeschrieben in Cuxhaven cine gründliche 
atfection durchzumachen, einerlei ob sich Kranke während 
der Reise an Bord befunden haben oder nicht. Zu diesem 
‚Deuck sind 12 der hiesigen Desinfeetions- Anstalt augehdrende 
ecteure und 1 Oberbeamter nach Cuxhaven 
one eine schnelle Desinfection der Schiffe 
Pe Unter gewöhnlichen Verhältnissen waren 
toren ausgebildete Boutsleute in Cuxhaven permanent 
: Mier i in Hamburg werden sodanu die betr, Schiffe 





entsandt 
zu ernie 
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bei ihrer Ankunft sofort durch den Hafenarzt oder dessen 
Assistenten einer nochmaligen Revision unterzogen. und erst 
dann wird der freie Verkehr mit ihnen zugelassen, Selbst- 
verständlich hat auch mit der Möglichkeit gerechnet werden 
müssen, dass einmal ein Schiff aus jenen verseuchten Gegen- 
den in Cuxhaven eintreffen könne, auf dem während der 
Reise Erkrankungen vorgefallen sind. In solchem Falle sollen 
nicht nur die Erkrankten oder erkrankt gewesenen Leute 
daran gehindert werden, nach Hamburg aufwärts zu passiren, 
sondern die gesammte Mannschaft soll in dem Quarantine- 
Lazareth in Cuxhaven einer 11—15tigigen Beobachtung unter- 
zogen werden. Zu diesem Zweck ist man jetzt in Cuxhaven 
eifrigst bemüht, das Quarantiine-Lazareth zu erweitern und zu 
ergänzen. Das Quarantäne -Lazarethi wird ausserdem mit 
einem hohen Gitter umgeben, um ein etwaiges Entweichen 
der zur Beobachtung ihres Gesundheitszustandes internirten 
Seeleute zu verhiiten, 


Schiffbau. Der für den Norddeutschen Lloyd in Bremen 
hei dem „Vulcan“ in Stettin im Bau befindliche Riesen- 
Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm der Grosse“ ist soweit fertig 
gestellt, dass der Stapellauf noch im März dieses Jahres statt- 
finden wird. Dem Vernehmen nach soll dieses Schiff alles 
bisher Dagewesene an Schnelligkeit und Einrichtung über- 
treffen und sogar die Dampfer „Lucania“ und „Campania” 
der Cunard-Linie überflügeln. Letztere Dampfer haben eine 
Länge von 601 Fuss bei einer Breite von 65 Fuss, während 
der Schnelldampfer „König Wilhelm der Grosse” eine Linge 
Fuss bei einer Breite von 65 Fuss hesitzt. Welche 
Arbeitsleistung allein die Maschine erfordert. dürfte 
daraus hervorgehen, dass 108 Kesselfenerungen zu beiienen 
sind, welche täglich ein Quantum von 500 Tons oder 50 
Eisenbahnwaggons Kohlen vertilgen. Die Besatzung wird aus 
441 Köpfen bestehen. Das Schiff soll in diesem Herbst seine 
regelmässigen Fahtren zwischen Bremerhaven und New-York 
aufnehmen. Zum Führer dieses Riesenschiffes ist der Herr 
Kapitän Eugelbart ia Aussicht genommen, der einige Jahre 
hier bei deu Herren Blohm & Voss die Beaufsichtigung der 
Umbauten „Baiern*, „Sachsen und „Preussen” geleitet und 
auch die Aufsicht über die von den Herren Blohm & Voss 
ausgeführten Neubauten „Willehard“ und „Wittekind” ge- 
führt hat. 


von 625 
enorme 


Ein Umschwung im Schiffsbau dürfte zu erwarten stehen, 
wenn der kürzlich einem Stettiner Schiffsbaumeister patentirte 
neue Schiffstyp den an ihn gestellten Erwartungen entspricht. 
Der Erfinder behauptet nämlich, das die jetzige Bauart der 
Schiffe insofern unpractisch ist, weil sich hierbei das Wasser 
vorn am Bug staut und so den Wasserwiderstand erhöht. Er 
schlägt deshalb vor, das vertikale Durchschneiden des Wassers 
durch ein horizontales zu ersetzen und verlegt ferner die volle 
Breite des Schiffes nach dem Vorderende und verjüngt sie 
nach dem Stern zu. Hierdurch soll die Schnelligkeit des 
Schiffes ganz bedeutend erhöht, nach diesem System 
erbautes 14 Meter langes Probehoot bewiesen hat. 


wie ein 


Die Lübecker Rhederei Franz Heinrich, welche einen guten 
Erfolg mit der Einrichtung der Linie Lübeck - Rotterdam und 
Rhemhafen zu verzeichnen hat, gedenkt in diesem Jahre auch 
andere Nordsee-Dampferlinien auf Lüheck ins Leben zu rufen. 
Mit Beginn des Monats März wird zunächst eine Dampferlinie 
Bordeaux - Havre- Lübeck eingerichtet werden, und zwar soll 
vorlaufig ein Dampfer im Monat zur Expedition gelangen. 

Ballin’s Dampfschiffrhederei ist in eine Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung umgewandelt, die unter der Firma , Nord- 
seelinie, Dampfschifffahrtsgesellschaft m. bo HL“, in Zukunft 
die Verbindung zwischen Hamburg und den Nordsee-Inselbädern 
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unterhalten wird. Zu den Dampfern „Cobra“ und „Prinzessin 
Heinrich” tritt in der nächsten Saison noch der für die Gesellschaft 
im Bau befindliche Doppelschrauben - Salondampfer „Silvana*. 


Stapellauf. Auf der Werft von Blohm & Voss wurde am 
16. Februar ein für die Kingsin-Linie bestimmtes Schiff vom 
Stapel gelassen, welches in der von Frl. Telge vollzrgenen 
Taufe den Namen „Della“ erhielt. Die „Della“ ist das siebente 
Schiff derselben Linie anf dieser Werft gebaut. Der Dampfer 
soll hauptsächlich zum Transport von Zwischendeckpassagieren 
an der Küste verwendet werden; ausserdem befindet sich 
eine hübsche Kajüte für 24 Personen an Bord. Die „Della” 
ist 417 Fuss lang, 46',, Fuss breit und 30,3 Fuss tief bei 
einer Tragfähigkeit von 6650 Tons Schwergut mit einem Raum- 
gehalt von 4865 Reg.-Tuns. Das Schiff wird mit einer 
4eylindrigen Expansioesmaschine versehen werden, welche 2200 
Pferdekräfte indieint womit eine Geschwindigkeit von 12", 
Knoten erzielt werden soll. 

Nachdem die Germania- Werft in die Verwaltung der Firma 
Friedrich Krupp in Essen übergegangen, bat dieselbe alsbald 
den Ausbau der Werft durch Anlage einer Schiffsmaschinen- 
bauanstalt beschlossen. Ursprünglich war dazu das zur Zeit 
freiliegende Terrain der Werft in Aussicht genommen, aber die 
Firma Krupp würde jetzt lieber ein in der Nachbarschaft 
liegendes Areal für den Bau erwerben, um das ganz am Hafen 
liegende Werftterrain für die Aufstellung von Helgen zur 
Verfügung zu behalten. Wie verlautet, hat die Firma Friedrich 
Krupp nunmehr Verhandlungen über den Erwerb eines sehr 
werthvollen städtischen Besitzes, auf welchem sich u. A. der 
Schlachthof und die Quarantäneanstalt befinden, mit dem 
Magistrat von Kiel eingeleitet. Da es sich hierbei um eine 
Frage von Millionen handelt, kann man auch hieraus schliessen, 
dass Friedrich Krupp aus der „Germaniawerft” eine Schiffsbau- 
anstalt allerersten Ranges zu machen beabsichtigt. 

Am Amerikaquai haben sich in den letzten Tagen 
Erdsenkungen ereignet, die sich von der Mitte des Schuppens 
38 bis zum Amerikahöft auf eine Länge von etwa 70—S80 m 
erstrecken. Die Bau-Deputation hat sofort die ganze Strecke 
absperren lassen, um sodann ganze Schuten- und Wagen- 
ladungen Sand und Steine in die entstandenen Oeffnungen hin- 
werfen zu lassen. Verursacht worden sind die Erdsenkungen 
dadurch, dass bei den jetzigen Eisverhältnissen die Dampfer, 
die am Quai ihren Liegeplatz nehmen wollen, bei ihrer An- 
kunft die Schiffsmaschinen längere Zeit arbeiten lassen, um 
durch die infolge der Umdrehungen der Schiffschraube ent- 
standene Strömung das Eis ins Treiben zu bringen, dass sich 
zwischen Schiff und Quaimauer zusammengeschoben hat und 
somit das Schiff verbindert, näher an die Quaimauer heranzu- 
kommen. Die Umdrehungen der Schiffsschrauben bewegen 
aber nicht nur das Eis, sondern unterspülen auch gleichzeitig 
die Quaimauer und verursachen dadurch Erdsenkungen. 





Kleine Mittheilungen. 





Die seit mehreren Tagen unterbrochene  telegraphische 
Verbindung Deutschlands mit Spanien (Seekabel Emden-Vigo) 
ist seit dem 14. Februar wieder hergestellt. Die Auffindung 
und Beseitigung der Störungsursache, die ın einem glatten 
Bruch des Kabels bestand, ist überraschend schnell vor sich 
gegangen. Es ist bestimmt anzunehmen, dass englische Fischer 
das Kabel, nachdem sie es durch Grundnetz oder Anker ge- 
hoben, einfach abgekappt haben, um es auf möglichst einfache 
Weise wieder los zu werden, wie das auch in früheren Störungs- 
fällen konstatirt werden konnte. 


” - 
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Dieser Tage ist eine Actien-Gesellschaft gegründet worden, 
unter dem Namen „Brunsbütteler Land- und Ziegelei-Gesellschaft 
in Hamburg“, welche die Fertigstellung des im Bau begriffenen 
Handelshafens, der augenblicklich von der Kaiserlichen Kanal- 
verwaltung hergestellt werden soll, übernimmt. Die Gesellschaft 
will den an der westlichen Kanalmündung so fühlbaren Mängeln 
abhelfen, welche in dem vollständigen Fehlen jeder Möglichkeit 
für Handelsschiffe, in Brunsbüttel zu laden oder löschen, besten. 


_ 


Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 15. Febr, Nach Eröffnung der Versammlanz 
wurden den anwesenden Mitgliedern einige selbstthätige Sigral- 
lichter gezeigt, welche die „bluelights” ersetzen sollen; als jedoch 
darauf hingewiesen, dass ähnliche Lichter bereits häufig Au- 
wendung gefunden haben, ging man zu einem anderen Gegen- | 
stand Vorsitzenden des Deutschen Nautischen — 
Vereins waren mehrere Drucksachen eingegangen, vom Reichs- 
amt des Innern zur Vertheilung an die einzelnen Vereime &r- 
gesandt; diese enthielten den im Reichsamt des Iunero aus- 
gearbeiteten Entwurf einer neuen Seemannsordnung. Herr Spil- 
mann, der Schriftfubrer des Dampfseefischerei - Vereins zu 
Bremerbaven, richtet ein Schreiben an den Verein, in dem er 
für das absolute Wegerecht der Fischdampfer plaidirt, as scheint 
aber hierfür, wie Herr Oberinspektor Meyer aus zuverlässiger 
Quelle weiss, wenig Stimmung in maassgebenden Regierungs- 
kreisen zu herrschen, und da sich wegen Mangel an Zeit auch 
nicht mehr viel an diese: Bill ändern lässt, da sie schon am 
1. Juli als Gesetz in Kraft tritt, so darf man sich wohl nur 
wenig Erfolg von der Thätigkeit unseres am heutigen Abend ; 
gewählten Delegirten, Herrn Direktor Mathiessen, versprechen. J 
Es soll am 24. Febr. in Berlin eine Versammlung von Fach- 
leuten stattfinden, welche hauptsächlich das Wegerecht der 
Fischdampfer behandeln wird. Als news Mitglieder in de 
Verein wurden Kapt. Stange und Schmedter aufgenommes 
Nächsten Montag infolge des Vereinstages keine Sitzung. 


über, Vom 



























Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 17. Februar. Nachdem das Protokoll det 
letzten Sitzung verlesen, drei Herren als Mitglieder vage: 
schlagen und zwei Mitglieder in den Verein aufgenommen ging 
man zur Tagesordnung, Wegerecht der Fischdampfer, üben? 
Au die verschiedenen deutschen Seeschiffervereine war vom 
Reichsamt des Innern em Schreiben des Inhalts gerichtet, 2% 
Delegirte zum 24. Februar, zwecks Berathung des Wegerechts? 
der Fischdampfer, nach Berlin zu senden. Man beschloss diese 
Delegirten aus Nordseehäfen zu wählen, weil in der Ostsee d 
Dampfseefischerei nicht vorkomme. Zum Vertreter des Ham- 
burger Vereins wurde einstimmig Kapt. Opitz, für den Bremer | 
Verein Kapt. Helmers, gewählt. Darauf entspann sich eine 
die ganze Sitzung hindurch dauernde Debatte über diesen 
Gegenstand; besonders eingehend wurde die Frage von des 
Herrn Kapt. Opitz und Direktor Matthiessen behandelt. 
fasste die Resolution, das unbedingte Wegerecht den Fisch; 
dampfern zu zuerkennen und ersuchte den Delegirten in diesem 
Sinne in Berlin seine Meinung auszusprechen. Schluss 
Sitzung 10", Uhr. 
Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 
Die am Donnerstag, den 11. Februar abgehaltene V 
sammlung, sehr stark besucht war, fand unter de 
Leitung des Vorsitzenden statt. Nachdem darauf hingewies@ll 
war, dass die gemüthliche Zusammenkunft des Februars eine 
äusserst zahlreichen Besuch zu verzeichnen batte und in 
genehmster Weise verlaufen war, wurden die eingelauf 
Schreiben verlesen; es lagen vor: ein Schreiben von € 
Verwandten eines an der amerikanischen Kuste fah 


welche 


Mitgliedes, betr. Regelung der Effectenversicherung auf Gegen- | Nachfrage von Philadelphia, wo eine grissere Anzahl Boote 
sitigkeit, ein Schreiben vom Verein der Seesteuerleute an der | beladen ist, als es in langer Zeit der Fall war. Die Lage der 
Weser betr. Verbandsangelegenheiten. Die Debatte über letztere | anderen Geschäfte zeigt gegen unsern letzten Rapport sehr ge- 
Zuschrift führte zu dem Beschluss, 2 Delegirte nach Bremer- | ringe Aenderung. Wir hören von einem im Februar ladenden 
haren zu entsenden, um weitere Verhandlungen in Angelegen- | Boot, das in Savannah angelegt, denn dort und in anderen Atlan- 
beiten des Verbandes einzuleiten und wurde hierauf die Ver- | tischen Baumwollhäfer war noch immer einige Nachfrage, die 


sammlung geschlossen. Charterer scheinen aber nicht mehr im Stande zu sein den 
2 Anfragen der Eigenthümer Genüge zu leisten, wegen der billi- 
. en Durchraten der Küstendampfer und von den Schiffen 

Frachtenberichte. . ‘ 


angelegten nördlichen Häfen. In Bezug auf gute und fortge- 
setzto Nachfrage fiir Segelschiffsfrachten in verschiedenen 
Richtungen sind die Notirungen ausserordentlich gering. Dieser 
Umstand ist durch grössen Mangel von am Platz befindlicher 
Tonnage zu erklären, da die Rheder ihre Schiffe bei Ankunft 
zurückbehalten um später durch Wartetaktik bessere Resultate 
zu erzielen. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 17. Februar 1847. 
Heimfrachten bleiben in allen Richtungen äusserst gedrückt, 
wihrend Ausfrachten eher einen Schatten besser sind. Die 
ws zu Öhren gekommenen Abschlüsse sind die folgenden: 






















„Cape Clear“ Salpeterplatz/Europa 22:6 °/. ',, direkt, Aug.;Sept. | | | Pra: Mehl in Kane: 
Setrewieder” Victoria oder Fraser River; London oder Liver- | Wir notiren Getreide. | visionen, | Saeken. gut. 
poo! 28,9, Lachs. | u, Oelkuch.| 
Seir" Port Pirie Europa 21.6 +), 6d direkt, Erz. Liverpool, Dpfr. 2°, .d. 15/ ‘10 110126 
“Concordia Newcastle N.S.W./Iquique 11,6. London, Dpfr. 3*/d. 15/ 12/6] 12/6 
Avwaietta 0.“ do. Macassar 136. Glasgow, Dpfr, 27 /,d. 20 ‚10, Lyall? 
‚Bairesie* do. ‚San Francisco 12,6. Bristol td. (20 126 17:6 
Jer Wands” Hull BF! 20 15; 1ha17/6 
„Eubaene” \ Calcutta/Dundee 22,6, Jute. Leith Hd, 20 12:6 176 
„Tale Winds” ) Newcastle Ida, 25 15, 15a17;6 
„Has* Cardiff Iquiyue 15,1%,d. Hamburg "508 1.4 38 cents. [50 mk. 
‚Potow* Cardiff-Santos 20, Rotterdam 746. 25 ots. 15 ets. [lPalbe. 
„Senator Petersen” 1713 T. R., Diinkirchen, New York 4/0, Kreide. ; Amsterdam ie 25 ets. 15 cts. 12alde 
de. do. do. do. New York) Melbourne oder Sydney | Copenhagen 36 125; 226 25 
# 3100. Bordeaux 3/1"), '35cents. |30c. $8. 
Antwerpen 13! gil. 20 15/ 176220 
. Neu-Vorker Frachtenbericht. Bremen 458 April 40. 20 e. 12e. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edge & Uo, Marseille lag. 99425 (TG 2029.5 
New-York, den 29. Januar 1547. Baumwolle, gepresst: Liverpool 3-32d. — Hamburg 5-324. 
Das Chartern für Getreide nimmt lebhaft seinen Fortgang | — Rotterdam 30«. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7-32d. 
und eine grosse Anzahl Dampfer ist zu unveränderten Raten | — Antwerpen 4-64d. — Bremen 30c. — Marseille 3-16d. 
fir prompte Boote untergebracht worden, während die Eigen- Baten für Charters je an ae Ya Shanghal. 
thimer für März und spätere Monate einige Concessionen as Has Dealer <7 a 33 N KR. 24 
zu machen scheinen. Wihrend des Schreibens dieses zeigt sich Raff. ar per Sogel : u : keit 9» Ga , oi j Hale. 
hen eine bedeutende Almalıme, welche durch Baltimore ver- Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
@eacht wird durch Anerbieten der Rückcharters von Februar- Getreide per Dampfer Weenies, un Air sort .r..0+ 
Besten. Der hervorstechende Zug der letzten Notirungen ist eine Raff, Netrol. per Segl. Ive. IW gc. Iu. 1. 
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peg | [Boecker&Comp..Schalkei.W.| | 


inn des Schifferkursus: Anfang fabriziren und empfehlen : 


November und Anfang Juni; Dauer | Drahtseile für Bergwerke, 
4 Monate. 


ian des Steuermannskursus: Soiuz|) SChiffstauwerk, Signallitzen und 
Finnar; Dauor 8 Monate. N Litzen für Umzäunung. h 
tginmm des Vorkursus: Anfang Novbr. || Eisenbahn-, T- u. \-Grubenschienennägel, Drahtstifte, || 
ong Auskunft ertheilt der Unter- || Krampen etc. 














2 - Verkupferte, verzinkte und blanke Drähte 
Dr. B. Socken, in allen Qualitäten, 
r Direktor. ee — = ann =i 


| |W. A. F. Wieghorst & Sohn, Hamburg, | 


= Siorndampfmühle und Shifsbrod-yabrik, 
~ Leistungsfähigkeit: Tialich 24000 Pfund Sehbiffscakes. 
Lieferanten der Kaiserlichen Marine. 








Mantels & Co.) ackens & Edelmann 


Niederlage und Vertretung von Segelmacher 


Ernst Denis | Steinhöft Pl.12, Speichert, Boden 


solirungs-Cementin) „HAMBURG. 


BEST COVERING Hotes Peking mud Vermietung von 








COMPOSITION & a 
> iN THE WORLD , Grosse Vartheile vor sammitlichen anderen Slagsen, 
- 3 bekannten Isolirungsmitteln bei 
= unerreichter Haltbarkeit, Anfertigung von Segeln. Markisen, 
= EEE 1" 7 . N 17 ope Y » oe 
Eu — Feinste Referenzen. Persenningen und Flaggen. 


Lieferanten für die Marine, grösseren Rhedereien und Schiffswerften. Specialititt: Heek- n. Stevenfender 


B re m e r Tau we rk = Fab ri k A a. G . Pri gol pasts hippos 


gefüllt mit Kork und Rennthierkaaren. 
vormals €. H. Michelsen. 








a. i | x 

ho: n3 

A - = 3 

Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, “3 Cy lath =z 

ra ae \ . ; ‘ = | i' 2 
Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, ur 

Kapital „4 1,500,000 grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik 22 Hamburg 25 

Deutschlands, fabrieint Ss” Stubbenhuk No. 25. ° 3 


Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie : 
Leinen, Schniire und Bindfiiden aller Art. 


Aecutur Hamburg: ‚nautischen Instrumenten, 


Böning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. 


Feilen- und Werkzeug-Fabrik 


Falkenroth & Kleine, Neuss a. Rhein 


liefern : 


Parallel-Schraubstöcke [gesetzlich geschützt) 


mit von oben eingeschwalbten Stahlbacken, welche sich nicht lösen können. 
Verbessertes System. 


(gesetzlich geschützt.) Patentirte Feilenhefte und Drehbankmitnehmer, Schraubenschlüssel. 
= Parallel-Feilkloben = igesetalich geschützt) [ 


mit von beiden Seiten sich gleichmässig bewegenden Buacken. 


Fabrik von 
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ist das wirksamste und billigste 


Sele Desinfectionsmittel u. Antisepticum 
| fir Fabriken, Eiseubalnen, Rhedereien ete. 


.. . Zur Desinficirung der Schiffe benutzen wir eine Mischung von einem Weinglnse Creolin zu einem Eimer frischen 
Wassers, sodass eine milchweisse Flüssigkeit entsteht. In den Salons, Zimmern. Closets und sonstigen Ränmlichkelten der 
Cajüten verwenden wir, um auch in die kleinsten Ritzen und Winkel die bereitete Flüssigkeit bringen zu können, Gmnmispritzen, 
dagegen in den Laderäumen, Zwischendecks, Mannschaftslogis ete. eine grössere Metallspritze, welehe, am Mundstück mit einer 
felnen Brause versehen, einfach in einen Eimer der wie oben bereiteten Flüssigkeit gesetzt wid und dann einen Waeseratanh 
erzeugt, der überall hindringt. Zur Desinfeetion der Bilgen, Pissoire etc. glessen wir kleine Onantitäten der Mise une in diese 
Räumlichkeiten bezw. Röhren hinein. Hochachtungsvoll Agentur des Norddeutschen ıl.yd. C. W. Leist. 
Wir bescheinigen hiermit, dass wir das von Ihnen empfohlene „Creolin-Pearson* seit einiger Zeit auf den Dampfern 
unserer Linie eingeführt und es namentlich den Schiffen in der Brasilroute in reiehlichem Mansse mitgegeben haben. Nach den 
übereinstimmenden Berichten unserer Capitaine hat sich dasselbe als ein schr wirksames Desinfertionsmittel erwiesen, das in der 
Fieberperiode die besten Dienste geleistet; es wurde nicht allein zum Desinficiren der verschiedenen Räumlichkeiten, sondern 
auch In vielen Fällen als Medieament verwandt, und können wir das bei einigen Dampfern eingetretene güänzliche Fernbleiben 
von Krankheitsfällen während der jüngsten Fieberperiode in Brasilien zum grossen Theile dem seitens der Capitaine ange- 
ordneten ausgiebigen Gebrauch dieses Mittels zuschreiben. 
Hamburg -Südamerik. Dampfschifffahrts-Ges., xez.: Ad. F. Bernitt, Burean-Chef. 


Man verlange Prospeete und Preise von William Pearson, Hamburg, Cremon 8. 
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Hamburg, Schnuenburgerstr. 8. 


i. 
“ 
. [D ® vollkommenster Petroleum-Leuchtapparat 
. Dürr-Lich von 3500 -14 000 Normalkerzen Lichtstärke. W. A. Vogler 
. 3 t 


Unenthebrlich für Werften, Hafen- und Canalbanten, 
Schiffe, Eisenbahnen, grosse Werkstätten, Fabrikhöfe usw. 





Agenturen von Maschinen, 
Vertreter für Hamburg und Umgegend, sowie Export: Beleuchtungsapparaten usw. 
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Auf dem Ausguck. 
Die französische Presse ist dafür bekanut, dass 
i; soweit wirthschaftspolitische Fragen in Betracht 
immen, nur ungern gegen den Strom der öffent- 
n Meinung schwimmt. Die Richtung dieses 
mes ist bekanntlich noch immer hochprotek- 
sch. Trotzdem sind in letzter Zeit wieder- 
: on aa iaut geworden, die mit mehr 
£ weniger Deutlichkeit und Schärfe die Unhalt- 
keit der französischen Wirthschaftspolitik und 
besondere ihren verderblichen Einfluss auf die 
delsmarine aufgedeckt haben. Eine recht deut- 
8. Sprache redet in dieser Beziehung A. Gouin 
1 ‘ Phare de la ol 
füh, der Verfasser aus, „betrug im Durchschnitt 
letzten drei Jahre der französische Seehandel 
avon wurden nur vier Millionen, also etwa 
ertel unter französischer Flagge transportirt. 
wir im Durchschnitt eine Fracht von 30 
et Ton an, so entsprechen die auf die fremden 
entfallenden 12 Millionen Tons einer To- 
‘von 360 Millionen fres., die der franzi- 
Handel an das Ausland als Tribut bezahlt. 
Schiffbau-Industrie liegt im Argen. In den 
von 1893 bis 95 finden wir nur 4 
m über 1000 Registertons, die auf fran- 
Werften gebaut sind. Deutschland baut 
i viel und in Englund laufen in einer 
¢ Dampfer vom Stapel als bei uns in 


# 


9%. - „Seehzehn Millionen Tons” 


drei Jahren. Die Ursache des Verfalls der franzö- 
sischen Schifffahrt liegt nach Gouin in der hohen 
Belastung der _Rhederei, durch _die_, ‚inseription 
maritime“ namentlich aber in den höhen Löhnen, 
dem theuren Material für Schiffbau, die alle eine 
Folge des protektionistischen Systems sind. Be- 
freiung der Schiffbaumaterialien von Zoll und Ab- 
gaben, Schaffung von Freihäfen, wie es in Deutsch- 
land geschehen, wären die einzigen Mittel, um 
Schifffahrt und Schiffbau in Frankreich wieder zu 
heben.“ Soweit der Verfasser im „Phare de la 
Loire“. Ebenso scharf wie dieser geht ein anderer 
Schriftsteller im „Moniteur Maritime dem alten 
System, insbesondere den Schifffahrts- und Bau- 
prämien zu Leibe. Seit Einführung des neuen Sub- 
ventionsgesetzes im Jahre 1893, das erhöhte Prä- 
mien, im Vergleich zu früher festsetzte, sind Schiff- 
bau und Schifffahrt noch mehr zurück gegangen. 
In den Jahren 1893 bis 1895 ist die in Frankreich 
gebaute Tonnage nicht auf die durchschnittliche 
Höhe des Zeitraumes 1881—93 gekommen. „Hätten 
die Befürworter des Gesetzes von 1893 sich von 
einem so kläglichen Erfolg träumen lassen?“ so 
fragt der Moniteur. Man wird aus allen diesen 
Aeusserungen der Presse den Schluss ziehen können, 
dass die bisher verschwindend kleine freihändlerische 
Partei allmählich an Bedeutung gewinnt. Die Miss- 
erfolge des protektionistischen Systems sind gerade 
in Bezug auf die Handelsmarine so sehr in die 
Augen springend, dass man sie nicht wegzuleugnen 
vermag. 
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Achtundzwanzigster Vereinstag des 
Deutschen Nautisehen Vereins. 


l. Tag. 

Wie alljährlich versammelten sich die Delegir- 
ten der verschiedenen Vereine und Corporationen, 
welche den „Deutschen Nautischen Verein“ bilden, 
in dem freundlichen Hohenzollern-Saal des Hotel 
Kaiserbof zur Berathung der verschiedenen Schiff- 
fahrt und Handel betreffenden wichtigen Gegen- 
stände, welche die reichhaltige Tagesordnung der 
diesmaligen Zusammenkunft aufzuweisen hat. In 
ungewöhnlich starker Anzahl hatten sich die Dele- 
girten aus allen Kreisen und Hafenstädten Deutsch- 
lands eingefunden, viele Freunde der Bestrebungen 
des Vereins und Vertreter einer ganzen Reihe 
Behörden und Regierungen waren erschienen und 
der allgem. Besuch der Vereinssitzung war diesmal ein 
ganz besonders starker, Aus Hamburg waren die 
Herren Senator Dr. Versmann. Senator Burchardt, 
Handelssekretär Dr. Gütschow, Rechtsanwalt Dr, 
Hübener, Kapitän Landerer, Direetor Kapitän 
Matthiessen, Dr. Weiland, Assecuradeur Dahlstrom, 
Hafenarzt Dr. Nocht, Geh. Admiralitäts-Rath Dr. 
Neumayer, C. F. Laeisz jr, Insp. Kapt. Ludolph 
Meyer. Die Tages-Ordnung für die heutige Sitzung 
lautet: 


1. Geschiftliches: Wahlen, Rechnungsablage, 
Berichte, sonstige Mittheilungen. 
2. Farbenblindheit der Seeleute. (Referent: 


Herr Navigationsiehrer Dr. C. D. Schilling-Bremen 
für die Handelskammer zu Bremen.) 

3. Bau des Vorderstevens der Schiffe. (Referent 
des Kieler Nautischen Vereins.) 

4. Veröffentlichung der Eisberichte. (Referent: 
Herr Landesversicherungsrath Hansen-Kiel.) 

5. Vertheilung des Schadenersatzes bei Schiffs- 
eollisionen im Falle beiderseitigen Verschuldens, 
(Referent: Herr Rechtsanwalt Dr. Hübener-Hamburg 
für den Nautischen Verein Hamburg.) 

6. Ueber die Stellung der Fischdampfer im 
Entwurf des Seestrassenrechts. (Referent: Herr 
Navigationslehrer Spillmann-Geestemünde für den 
deutschen Seefischereiverein.) 

Nach Eröffnung der Versammlung durch den 
Vorsitzenden nimmt zunächst Staatssekretär von 
Bétticher das Wort, er betont dass ihm die Theil- 
nahme an den Bestrebungen des Vereins zur 
erossen Freunde gereiche, Die deutsche Schifffahrt 
zu fördern, sei ein vaterländisches Beginnen. Das 
Navigare necessare bedürfe kaum einer weiteren 
Betonung, die Fürsorge für die Seeleute an sich 
sei eine der liebsten Aufgaben der Regierungen, 
sic bekunde sich ja auch in der Aufmerksamkeit, 
welche den Be- 
strebungen des Vereins nach dieser Richtung hin 
Auf heutigen Tagesordnung stehe 


die deutsche Reichsregierung 


widme. der 





eine Frage, welche die Regelung der Interessen der 
deutschen See-Fischerei behandeln und welche dem- 
nächst im Reichstag zur Verhandlung gelangen 
werde, bei welcher die Regierung sich wesentlich 
auf die Aeusserungen der Fachleute zu stützen 
haben werde. Der Wunsch, dass die Fischdampfe: 
in Bezug auf das Ausweichen auf See bevorzugt 
werden mögen, habe man bisher international nicht 
einführen können. Die Reichsregierung setze ihre 
Bestrebungen nach dieser Richtung fort, und hafe 
eine Verständigung mit den betreffenden Rege 
rungen herbeiführen zu können. Ob es möglich 
sein werde, dies noch bis zum 1. Juli zu erreichen, 
vermöge man nicht zu bestimmen. Von Seiten der 
Reichsregierung werde nach dieser Richtung bin 
alles Mögliche geschehen. Er sei auf diesen Punkt 
schon jetzt eingegangen, weil seine überhäuften 
Amtsgeschiifte ihm zu seinem Bedauern nicht ce- 
statten, der Sitzung lange beizuwohnen. Er er- 
suche den Verein, der Ueberzeugung zu sein, dass 
der Reichsregierung der sachverständige Ratlı des 
Deutschen Nautischen Vereins allzeit willkommen 
sei, und dass die Unterstützung der Bestrebungen 
für das Wohl der Seeleute, der Schifffahrt und der 
Nautik stets vom Reichskanzleramt nach Kräften 
gefördert werden würde. 

Zu den geschäftlichen Mittheilungen bemerkt | 
der Vorsitzende, dass der Verein deutscher See) 
steuerleute zu Hamburg-Altona Mitglied des deutscher) 
nautischen Vereins zu werden wünsche. Ders | 
habe am T. Januar 645 Mitglieder gehabt, ke 
aber .# 1,50 per Mitglied als Vereinsbeitrag nicht‘ 
zahlen, sondern erbiete sich 50 4 per Mitglied Bes 
trag zu zahlen. Die Versammlung beschliesst die! 
Annahme dieses Anerbietens und die Aufnahme, 
des betr. Vereins. Alsdann gedenkt der Vorsitzende 
der beiden im vorigen Jahre mit Tode abgeganged 
nen Mitglieder, Navigations-Schuldirector Dr, Wiese! 
Rostock und Kapt. Lamm-Danzig, deren Andenken 
die Versammlung durch Erheben vom Platze ehrt 
Zu Delegirten des Vereins sind für die am Mitt- 
woch im Ministerium des Inncrn stattfindende Con- 
ferenz der Vertreter der Fischerei und Schifffahrt“ 
kreise, über das Wegerecht der Fischdampfer sind 
die Herren Director Kapt. Matthiessen - Hamburg 
und Kapt. Bummemann-Bremen ernannt. Es findet) 
sodann die Constituirung des Bureaus statt. Zum 
Vorsitzenden Vereins wird auf Antrag « 
Herrn Dr. Hübener-Hamburg einstimmig He 
Geheimrath Sartori-Kiel durch Acclamation erna 
welcher darauf den Herrn Dethlefsen-Flenburg 
seinem Stellvertreter ernennt. Zu Schriftführe 
werden die Herren Dr. Hübener-Hamburg, 
Nebelthau-Bremen und Dr, Boysen-Kiel, zu Sum 
zählern die Herren Hahn-Papenburg und Sier 
Danzig, zu Revisoren die Herren H. H. Lan 
Lübeck und Dr. Meyer-Bremen ernannt. 
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No. 2 der Tagesordnung: Farbenblindheit der 
Sceleute. (Referent: Herr Navigationslehrer Dr. C. 
schilling-Bremen für die Handelskammer zu Bremen.) 


Derselbe nimmt in der Hauptsache Bezug auf 
die eingehende Verhandlung, welche der vorjährige 
Vereinstag in Beziehung auf diesen Gegenstand ge- 
pliogen und die zur Empfehlung eines bestimmten 
Vorgehens seführt hat. Die Bremer Handelskammer 
tube sich dann mit dem Gegenstand lebhaft weiter 
beschäftigt und in Folge der Anregung desselben 
babe ein Rundschreiben Herrn Vorsitzenden 
diese Frage den Vereinen nochmals vorgelegt und 
diese bitten sich auch bereits darüber ausgesprochen. 
Ys sei nach Ansicht der Kammer davon abzusehen, 
das eine amtliche Untersuchung der Seefahrer auf 
Firbenblindheit im vorgeschrittenen Lebensalter 
satuafinden habe, dass man dagegen besorgt sein 
müsse, dafür Garantien zu schaffen, dass farben- 
blinde Personen überhaupt nicht in den Seemanns- 
keral hineingelangen künnen. Marine und Handels- 
schiffahrt haben in dieser Beziehung dieselben In- 
teressen, imlich gesunde Leute auf den Schiffen 
zu baben, Die Marine gehe schroff darin vor, die 
Rundelsschiffe weniger, sie beschränken sich darauf, 
de Krankheiten und Fehler auszuschliessen, welche 
sch äusserlich erkennen lassen. Zu diesen gehören 
dings auch die Farbenblindheit und der Mangel 
# Sehschärfe. Hier sei der Wunsch berechtigt, 
dass die betreffende Untersuchung schon vor Ein- 
kit in den Schiffsdienst geschehe und nicht, 
+@ jetzt der Fall sei, erst wenn der Betreffende sich 
ar Steuermannspriifung melde. Diese bringe grosse 
Öfehren, namentlich für kleine Schiffe, wo alle 
Beile der Besatzung beim Ausguck mitwirken 
Wisten, Augenblicklich sei auch der Momemt 
astig, die Angelegenheit in diese Bahnen zu leiten 
betreffende Bestimmungen gelegentlich der be- 
witehenden Revision der deutschen Seemannsord- 
tng aufzunehmen. Redner beantragt dann die An- 
ime folgender Resolutionen: „Eine Untersuchung 
dr Seeleute auf Sehschärfe und Farbenblindheit ist 
‘or der ersten Anmusterung auf einem deutschen 
Seschiffe obligatorisch vorzunehmen. Diese For- 
rung ist in die neue Seemannsordnung aufzu- 
amen. „Für die möglichst gleichmässig zu ge- 
tende Untersuchung auf Farbenblindheit ist die 
aurtbeilung durch farbige Laternen entscheidend. 
4s Holmgreen’sche Bündelverfahren kann nur als 
A Die Feststellung einer Farben- 
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lülfsmittel dienen. 
Bündheit oder ungenügenden Schärfe vor Ablegung 
der Prüfung zum Steuermann auf grosse Fahrt hat 
Acht zur Folge, dass diese Prüfung nicht abgelegt 
werden kann, sondern nur die Folge, dass das Be- 

ugniss nicht ausgehändigt wird. Ein 
Verrcht über die festgestellte Farbenblindheit oder 
ende Sehschärfe ist auf das Prüfungszeug- 
Mulzuschreiben. — 


Von einer Wiederholung 
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. 
einer Prüfung auf Sehschärfe und Farbenblindheit 
in höherem Mannesalter ist abzusehen!“ 

Herr Dr. Nocht-Hamburg kann diesen Vor- 
schlägen nicht im ‚Allgemeinen beitreten. Er ist 
der Ansicht, dass man nur eine geringe Aenderung 
des jetzigen Verfahrens beibehalten müsse und 
beantragt die Annahme folgender Resolutionen: 

1. Das Holmgreen’sche Verfahren ist für die 
erste Untersuchung beizubehalten. Im Zweifel ist 
die Untersuchung zu wiederholen seitens eines in 
diesen Dingen erfahrenen Arztes unter Heranziehung 
der dabei in Betracht kommenden genaueren Me- 
thoden (namentlich farbiger Lichter). 

2, Sämmtliche anzumusternde Seeleute im enge- 
ren Sinne sind vor der ersten Anmusterung ärzt- 
lich auf ihr Sehvermigen zu prüfen. Der Arzt hat 
in solchem Fall sich darüber auszusprechen, ob das 
Sehvermögen sich voraussichtlich verschlechtern wird 
und ob eine Wiederholung der Untersuchung von 
Zeit zu Zeit nöthig ist. 


In der an diese Vorschläge sich anschliessenden 
Discussion wird vorgeschlagen, die Angelegenheit 
der eingesetzten Commission für die Seemannsord- 
nung zuzuweisen, nachdem Herr Dr. Nocht seine 
Resolution ganz, Herr Dr. Schilling dieselbe bis auf 
den letzten Absatz zurückgezogen hat. 





Gesetzgebung und Rechtsprechung in 
England. 





Mitgetheilt von Dr. C. H. P. Inhüisen, London. 
(Schiuss.) 

Zu demselben Resultate führte folgende See- 
versicherungsklage: Ein Dampfer ging mit unzu- 
reichenden Kohlenvorräten von Hamburg nach 
Sunderland ab. Vierzig Meilen von Sunderland 
waren sämmtliche Kohlen, das entbehrliche Holz 
und ein Theil der Ausrüstung im Maschinenraum 
konsumirt. Der Schiffer nahm die Dienste eines 
Fischdampfers in Anspruch und von 
demselben nach Sunderland schleppen. Die Rheder 
des Fischdampfers klagten auf Hilfs- oder Berge- 
lohn. Die beklagten Rheder deponirten .# 6000 
mit der Behauptung, diese Summe sei eine aus- 
reichende Entschädigung. Das Gericht fixirte jedoch 
die Entschädigungssumme auf .4 7000, welche auch 
von den beklagten Rhedern bezahlt wurde. Letztere 
klagten sodann ihrerseits gegen ihre Versicherer auf 
Erstattung der gezahlten .4 7000 und begründeten 
diesen Antrag damit, dass es sich um einen Verlust 
durch Gefahren der See handele. Die erste Instanz 
wies die Klage ab und führte in den Entscheidungs- 
gründen Folgendes aus: Kläger hätten eingeräumt, 
die Hilfsleistung nicht wegen des Wetters, 


liess sich 


dass 
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sondern zu Folge des Kohlenmangels erforderlich 
geworden sei. Nach der Aussage des Schiffers 
habe das Schiff keinen Schaden erlitten; es sei nicht 
in einer Nothlage gewesen, sondern hätte unter 
Segel die Fahrt fortsetzen können. Der Kohlen- 
mangel sei die direkte Ursache der Situation ge- 
Wesen: Seeschaden und Seegefahren hätten nicht 
vorgelegen. Die Seeuntüchtigkeit des Schiffes habe 
die Hilfsleistung erforderlich gemacht, falls Tetztere 
überhaupt erforderlich gewesen sei; Seegefahren 
seien weder die Ursache gewesen, noch hätten sie 
zur Nothwendigkeit der Hilfsleistung beigetragen. 
Das Berufungsgericht hat dieses Urtheil am 30. Juli 
bestätigt. Es handele sich nicht um einen Verlust 
durch Gefahren der See. Das Urtheil, welches die 
Kläger zur Zahlung der .# 7000 verurtheilt habe, 
könne nicht zum Beweise dafür benutzt werden, 
dass ein Verlust durch Gefahren der See vorliege; 
und selbst wenn das Urtheil zum Beweise zulässig 
sein sollte, erbringe es keinen konklusiven Beweis 
für die behauptete Thatsache. (Ballantyne & Co, 
v. Mackinnon.) 


Am 3. April 1895 verpflichtete sich, unter 
anderen Kontrahenten, die „Empreza National“ der 
portugiesischen Regierung gegenüber, Truppen und 
Vorräthe von Lissabon nach Lorenzo Marquez zu 
transportiren. Die „Empreza National“ schloss einen 
Aftervertrag mit B., wonach der „Peninsular“ einen 
Theil der Truppen und Regierungsvorräthe zu trans- 
portiren hatte; ausser einer Summe für den Truppen- 
transport verpflichtete sich die Empreza Nativnal, 
dem B. acht Tage nach Ankunft des Schiffes einen 
bestimmten Betrag zu zahlen. Der „Peninsular“ nahm 
seine Ladung in Lissabon an Bord und ging am 
15. April 1895 nach Lorenzo Marquez ab. Bereits 
am folgenden Tage brach der Hauptschaft zu Folge 
Gefahren der See; das Schiff wurde nach Lissabon 
zurück getaut und traf dort am 19. April wieder 
ein. Die Untersuchung des Schiffes ergab, dass die 
Reparatur nicht in Lissabon vorgenommen werden 
konnte und dass das Schiff nach Cadiz gehen musste, 
um reparirt zu werden. In Folge dessen wurde 
die ganze Ladung in Lissabon gelöscht. Da der 

Zweck des ganzen Unternehmens vereitelt worden 
‚wäre, falls man auf die Reparatur des Schiffes ge- 
_wartet hätte, erklärte die Empreza National den 
Afterfrachtvertrag für hinfällig und verweigerte die 
Zahlung der Fracht. Nach portugiesischem Recht, 
welches auf den Afterfrachtvertrag zur Anwendung 
zu bringen war, kann ein Frachtvertrag nach An- 
tritt der Reise einseitig aufgehoben werden, falls 
die Ladung nicht ohne unersetzbaren Schaden bis 
zum Wegfall der Behinderung warten kann, und 
es ist keine Fracht zu zahlen, falls die Ladung nach 
dem Abladungshafen zurücktransportirt ist. B. hatte 
eine Frachtversicherungspolice in Höhe von .# 30 000 
effeetuirt. Versichert war nur gegen Total- oder 





constructiven Verlust und gemeinschaftliche Harerei 
für den „Peninsular“ für und während 12 Monate. 
Am Rande der Police war ein Zettel aufgeklebt. 
auf welchem fünf Liberirungsklauseln gedruckt 
standen. Eine dieser Klauseln lautete: „Garantirt \ 
frei von Ansprüchen in Folge von Zeitverlust, sei 
es entstehend aus einer Seegefahr oder auf andere 
Weise.“ B, welcher die in Frage stehende Fracht 
auf .#4 50000 schätzte, verklagte seine Versicherer | 
auf Entschädigung wegen Totalverlustes zu Folge 
Gefahren der See. Beklagte beriefen sich auf die 
oben citirte Liberirungsklausel und behaupteten, 
dass nur in einem Falle der vorliegenden Art, wo 
die unvermeidliche Verzögerung zu Folge eines dureh { 
Seegefahren verursachten Schadens das Unternehmen | 
vereitele und zum einseitigen Rücktritt berechtige, 
ein „Anspruch in Folge von Zeitverlust* und wegen 
Totalverlustes der Fracht möglich sei. Das Gericht 
erkannte dem Klageantrage entsprechend. Es liege 
Totalverlust der Fracht vor, für welchen Beklagte 
die Haftung übernommen hätten, soweit nicht eine 
der Liberirungsklauseln Platz griffe. Es handele 
sich nicht um einen „Anspruch in Folge von Zeit 
verlust“, sondern um einen Anspruch in Folge von 
Untauglichwerdens eines Schiffes zufolge von See-~ 
gefahren. (Bensaude v. Thames & Mersey Marine | 
Insurance Co. 22. Juni. Queen’s Bench Abthei-} 
lung.) Beklagte behaupteten, die fragliche Liberirangs } 
klausel sei im Hinblick auf die Entscheidung i 
Sachen Jackson v. Union Marine Insurance Co.it 
die Policen aufgenommen worden. Das damals it 
Frage stehende Schiff hatte sich nach der Cure 
partie mit möglichster Schnelligkeit, unter Liberirung 
im Falle von Navigationsgefahren und -Zufällen 
von Liverpool nach Newport zu begeben, um do 
eine Ladung für San Francisco an Bord zu nehmen. 
Das Schiff strandete in der Carnarvon Bay u 
war erst nach etwa 8 Monaten bereit, die Ladun 
in Empfang zu nehmen. Obschon die Rheder nacli, 
der Chartepartie von der Haftung wegen der Vem 
zögerung liberirt waren, erachtete das Gericht den’ 
Befrachter für nicht abladungspflichtig, nahm einen 
Frachtverlust in Folge von Seegefahren an und 
verurtheilte den Frachtversicherer zur Zablung der 
Versicherungssumme. 

Die Rheder eines in Glasgow heimathsberech- 
tigten Schiffes schlossen im Februar 1894 einen 
Frachtvertrag, wonach das Schiff in Portland (Oregon) 
eine Ladung Weizen und/oder Mehl an Bord nehmet 
sollte. Nach Abschluss dieses Vertrages war dae 
Schiff mit der Löschung einer Ladung Kohlen in 
Acapulco (Mexico) beschäftigt. Ein Theil der Mant- 
schaft erkrankte und wurde arbeitsunfähig. In Folge 
dessen waren bei der Löschung der Kohlenladung 
anderweitig engagirte Leute zu beschäftigen. VR 
Acapulco begab sich das Schiff nach Astoria an dei 
Mündung des Columbia, an welchem, 100 Meiler 


| aufwärts, Portland liegt. Nach dem Frachtvertrage 
hatte der Befrachter ein Riicktrittsrecht, falls das 
Schiff nicht bis zum 31. December in Astoria ein- 
getroffen sein sullte. Das Schiff erreichte Astoria 
am 15. December: ein grosser Theil der Mannschaft 
war fieberkrank_und arbeitsunfähig. Consul und 
Arzt kamen an Bord und liessen den grösseren 
Theil der Mannschaft an Land ins Krankenhaus 
schaffen. Mit anderweitig engagirter Hilfe wurde 
das Schiff nach Portland und nach erfolgter Ab- 
ladung am 23. Januar 1895 nach Astoria zurück- 
gebracht. Ein Theil der Besatzung ging wieder an 
Bord, während die im Hospital verbleibenden Matrosen 
sbgemustert und durch neu angemusterte Mann- 
schaften ersetzt wurden. Während alle diese Vor- 
gänge sich abspielten, war das Schiff bei der British 
Shipowners Mutual Protection & Indemnity 
Association Ld. in Classe 1 und in Classe 2 einge- 
3 tragen. Das Statut dieser Gesellschaft bestimmt in 
§ 7: Die Gefahren, Ereignisse und Vorkommnisse, 
bezüglich welcher die Mitglieder auf Grund dieses 
Staus Schutz verlangen können, sind a) Verlust 
an Leben, oder persönliche Verletzung, oder Krank- 
beit einer Person: b) Kosten und Gebühren, welche 
ein Mitglied bezüglich einer der Gefahren zu ent- 
zielen hat, gegen welche er auf Grund 
Blfals geschützt ist“ Im $ 6 heisst es ferner: 
) Falls ein Mitglied wegen eines Anspruches haftet 
Rad denselben zu befriedigen hat, hat er Anspruch 
-aafErstattung.“ Die Association erklärte sich bereit, 
‚fe an Arzt und Krankenhaus geleisteten Zahlungen 
Mi mehrere direkt den Erkrankungen ver- 
Higndene Auslagen zu erstatten; sie lehnte es jedoch 
nachstehende Zahlungen zu übernehmen: 1) 
lungen an die bei der Löschung in Acapulco 
als Ersatz für die erkrankte Mannschaft beschäftigten 
ömte; 2) Zahlungen für die anderweitig engagirte 
Ife, welche das Schiff von Astoria nach Portland 
sichte: 3) Zahlungen an die in Astoria engagirten 
Arbeiter, welche das Schiff reinigten und anstrichen; 
Kosten der Desinficirung des Schiffes; 5) Zahlungen 
ir die anderweitig engagirte Hilfe, welche das Schiff 
Portland nach Astoria zurückbrachte; 6) einige 
miere Ausgaben zu Folge Engagirung anderweitiger 
Das Gericht entschied, dass diese Ansprüche 
e Ansprüche im Sinne des Statuts seien. Auf 
des Statuts hätten die Rheder keinen An- 
ch auf Erstattung von Zahlungen, welche sie 
Folge Engagirung anderweitiger Hilfe zu leisten 
(Rogers v. British Shipowners’ Mutual 
ection and Indemnity Association Ld. 22. Juni. 
n’s Bench Abtheilung.) 


1S Die | Entscheidung in Sachen 
msaude v. Thames & Mersey Marine Insurance 
as an eine Entscheidung aus dem Jahre 


ii Ein gewisser Jamieson, der Eigenthümer 
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„Abrota“, schloss einen Frachtvertrag | 


101 


wonach sein Dampfer sich nach Kotka zu begeben 
hatte, um dort eine Ladung für Honfleur an Bord 
zu nehmen. Der Dampfer strandete auf der Fahrt 
nach Kotka und, beyor er flott gemacht und repa- 
rirt werden konnte, war der Hafen von Kotka für 
den Winter geschlossen. Obschon der Vertrag 
keine Rücktrittsklausel enthielt und der Verfrachter 
in eine Aufhebung willigte, 
weigerten sich die Befrachter auf Grund des Fracht- 
vertrages abzuladen und sandten ihre Ladung mit 
einem anderen Schiffe. Der Verfrachter hatte sich 
durch eine Frachtversicherungspolize in Höhe von 
.% 16,000 gesichert; es war eine Zeitpolize für ein 
Jahr, welche unter anderen Gefahren Seegefahren 
deckte und „Ansprüche aus der Aufhebung einer 
Chartepartie oder wegen Zeitverlustes unter einer 
Zeit-Chartepartie* aussehloss. Auf Grund dieser 
Polize forderte der Verfrachter .# 15.240. Der 
Schiedrichter stellte fest, dass der Dampfer in Folge 
von Seegefahren Schaden erlitten hatte, und dass 
die zur Reparirung dieses Schadens erforderliche 
Breit So SO gross war, dass. die nach dem Frachtver- 
trage in “Aüssicht genommene Reise. kommerziell 
Im vorliegenden Falle sei die 
Chartepartie im Sinne der Polize „aufgehoben“ 
Eine besondere technische Bedeutung 
habe das Wort „aufheben* (eancel} in Schifffahrts- 
und Versicherungsgeschäften nicht. Der Schieds- 
richter wies den Anspruch des Verfrachters ab, 
vorbehältlich jedoch der gerichtlichen Entscheidung 
auf Grund obigen Thatbestandes. Die erste 
Instanz trat der Auffassung des Schiedsrichters bei. 
Die Berufungsinstanz war jedoch der Ansicht, dass 
die Chartepartie nicht im Sinne der Polize „auf- 
gehoben“ sei, und verurtheilte die Versicherungs- 
gesellschaft zur Zahlung. (Jamieson vy, 
castle Freight Insurance 
17. Mai Court of Appeal). 


des Vertrares nicht 


worden. 


des 


The New- 
Steamship Association. 


1805. 


Im Anschluss hieran mag im Hinblick auf die 
abweichende Beordnung der Frage im Deutschen 
Handelsgesetzbuch Art. 630 und Art. 631, erwähnt 
werden, nach Recht eine Ver- 
zögerung oder Deviation den Befrachter nur dann 
seiner Abladungsverpflichtung enthebt, 
Verzögerung oder Deviation „bis zur ganzen Wur- 
zel der Sache* geht, d. h. den Befrachter sämmt- 
licher Vortheile aus dem Vertrage beraubt und die 
Zwecke, welche er beim Abschluss verfolgte, gänz- 
lich vereitelt. Ist die Verzögerung oder Deviation 
nicht dieser Art, so bleibt der Frachtvertrag be- 
stehen, und der Befrachter hat nur einen Anspruch 
auf. Erstattung des Verzögerung 
Deviation ihm zugefügten Schadens. 
Recht ist äusserst karg mit der Gestattung des ein- 
seitigen Rücktritts vom Vertrage, weit 
das deutsche Handelsrecht. 
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Das Wegerecht der Fischdampfer. 





(Schluss). 

Die Bestrebungen der deutschen Rheder um Anerkennung 
des Wegerechts der Fischdampfer. Es war im Winter 1890,91, 
als die Fischdampferrheder auf der Unterweser aus einem zu- 
fällig in ihre Hände gelangten Exemplar der Washingtoner 
Konferenz-Protokolle von dem Attentat auf das Wegerecht 
ihrer Dampfer Kenntniss erhielten. Bereits am 13. April 1891 
hat dann der Schutzverein „Unterweser” eine Eingabe an Seine 
Excellenz den Reichskanzler gesandt, worin die Reichsregierung 
gebeten wurde, der Aberkennung des Wegerechts der Fisch- 
dampfer ihre Zustimmung zu versagen. Zur Begründung 
dieses Gesuchs lagen folgende Druckschriften der Eingabe bei: 

1. Auszüge aus den Protokollen der Washingtoner Konfe- 
renz, wodurch nachgewiesen wurde, dass die Konferenz- 
mitglieder über den Fischereibetrieb mit Dampfern nicht 
genügend unterrichtet waren. 

2, Darstellung des Manöverirens mit Fischdampfern, um für 
alte möglichen Fille nachzuweisen, dass der Fischdampfer 
eine äusserst geringe Ausweichfähigkeit besitzt, und 

3. Darstellung des Fischereibetriebs mittelst des Grund- 
Schleppnetzes und eine Uebersicht über die Entwicke- 
lung und Bedeutung der deutschen Hochseefischerei mit 
Dampfern. 

Diese Eingahe ist dann noch als Druckschrift sämmtlichen 
Bundesrathsmitgliedern, den Regierungen der deutschen Nord- 
seeuferstaaten, den verschiedenen preussischen Ministerien, so- 
wie allen Schifffahrtsvereinen und den Handelskammern der 
deutschen Nordseeküste zur Kenntnissnabme übersandt. In- 
zwischen war auch der etwaige Einwand, dass die Führer der 
reisenden Schiffe sich über die Aufnahme des Wegerechts der 
Fischdamfer in die neue Seestrassenordnuug beschweren könn- 
ten, hinfällig geworden. Die beiden grossen Seeschifferver- 
einigungen der deutschen Nordseeküste, die zusammen allein 
489 Schiffe vertraten, der Verein deutscher Seeschiffer in 
Hamburg und der Seeschifferverein „Weser“ zu Bremerhaven, 
hatten sich in eingehenden Gutachten ganz energisch für das 
Wegerecht der Fischdampfer ausgesprochen. „Die fischenden 
Fischdampfer seien nicht so manöverirfähig, als ein Segelschiff, 
wenn dieses so viele Fahrt mache, dass es manöverirfähig sei.“ 
„Die Sicherheit des Seeverkehrs erfurdere unbedingt das Wege- 
recht der Fischdampfer.” 

Auch die Haudelskammern zu Bremen und Geestemünde, 
sowie das Kommerzkollegium zu Altona hatten sich für das 
Wegerecht der Fischdampfer erklärt und ähnliche Bedenken 
wie die beiden Schiffervereine der Elbe und der Weser gel- 
tend gemacht. 

Nach einer Mittheilung des Senats in Bremen, wonach die 
Vorschläge auf Anerkennung des Wegerechts der Fischdampfer 
von der deutschen Regierung der britischen unterbreitet seien, 
schien es jetzt. als ob den Eigenihümlichkeiten der Fisch- 
dampfer in der neuen Seestrassenordnung Rechnung getragen 
werden solle. Dann aber trat auf dem Nautischen Vereinstag 
im Frühjahr 1893 in Berlin der Regierungsvertreter Herr 
Geheimer Regierungsrath Donner, einer der früheren Washing- 
toner Delegirten, mit der Behauptung auf, Fischerfahrzeuge 
hätten bisher noch niemals ein Wegerecht anderen Schiffen 
Jetzt war der Rhederverein gezwungen, 
gegen diese Behauptung des Regierungsvertreters Front zu 
machen und nachzuweisen, dass Herr Geheimrath Donner über 
die Stellung der Fischerfahrzenge in der Seestrassenordnung 
vollständig im Irrthum befangen sei. in einer Eingabe an 
Seine Excellenz den Herrn Reichskanzler vom 30, März 1893 
wurde dieser Nachweis mit Erfolg geführt, wie der Verlauf 
einer am U. Oktober desselben’ Jahres zu Berlin im Reichsamt 
des Innern abgehaltenen Konferenz bewies. Auf dieser Kon- 


gegenüber besessen. 
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ferenz, woran ausser den Dezernenten der verschiedenen 
Ministerien noch Oberfischmeister und Fischmeister der Ost- 
und Nordseeküste, sowie der Herr Navigationsschul-Direkto: 
Jungelaus von Geestemiinde ale Sachverständige theilnahmen. 
gestand Herr Geheimrath Donner das uralte _Wegerscht de 
Fischerfahrzeuge ausdrücklich zu. Die Beschlüsse der Kou- 
ferenz hinsichtlich des Wegerechts der Fischerfahrzeuge lasse 
sich, wie folgt, zusammenfassen: 

1, Die Segelfischerfahrzeuge baben von Alters ber alles 

anderen Schiffen gegenüber das Wegerecht besessen. 

2. Dasselbe Wegerecht ist auch den Fischdampfern von 

Anfang an olme Weiteres zugebilligt. Dieser Usus ist 
bereits von den englischen Gerichtshöfen als rechtsgültiz 
anerkannt worden. 

3. Der Fischdampfer _ist durch das am Boden nach- 

schleppende Netz in seiner Manövrirfähigkeit beschränkt. 

4. Es ist den Fischdampfern anderen Dampfschiffen gegen- 

über das Wegerecht einzuräumen. 

Zur Prüfung der Ausweichpflicht der Fischdampfer logea 
der Konferenz die Ergebnisse einer im amtlichen Auftrage mı 
einem Hamburger Fischdampfer unternommenen Versuchsreis 
des Herrn Oberfischmeisters Decker vor. Diese Versuche be- 
stätigten voll und ganz die Bebauptungen der Rheder, dass di 
Fischdampfer nur sehr wenig ausweichfäbig sind, ja dass ihnen 
gar manchmal das Ausweichen ganz unmöglich ist. 


a 


Um weitere Nachweise über die geringe Mauöverirfähg- 
keit der Fischdampfer zu beschaffen, unternahm im November 
1593 der Navigationslehrer Kornmehl aus Timmel eine linger: 
Versuchsreise mit einem Fischdampfer. Die Ergebnisse dies 
Untersuchungen sind nachher von dem Herrn Navigationss:hul- 
Direkter Jungelaus bearbeitet worden und in den , Mittheilangeo 
der Sektion für Küsten- und Hochseefischerei* (Märzou 
1804) veröffenticht- Terr Jungelaus kommt in seinem Urthet 
zu demselben Schlusse wie Oberfischmeister Decker: der Fin» 
dampfer besitzt zu geringe Ausweichfähigkeit den reisenit 
Schiffen gegenüber, um mit dem Ausweichen belastet m 
werden. 

Auf der Berliner Konferenz war von den Regierungster- 
tretern unter Anderem bebauptet worden: man müsse det 
Fischdampfern die Ausweichpflicht gegenücer den reisenden 
Seglern deshalb zuschieben, weil diese Segler häufig in die Lage 






kämen, den Fischdampfern nicht aus dem Wege gehen zu 
können, Statistische Nachweise über die Segelfühigkeit und 


damit die Manövrirfähigkeit von Segelschiffen fehlten bisher in 
der nautischen Litteratur vollständig. Um diese zu beschaffen, 
entnahm der Navigationslehrer Spillmann zu Geestemünde aus 
den Tagebüchern vou 23 Segelschiffen die Angaben über Fahr- 
geschwindigkeit und stellte diese in einem Atlas zu statistischen 
Zablen und Zablenbildern zusammen. Daraus ergiebt sich 
überzeugend, dass es geradezu Ausnahmen sind, wenn das 
reisende Segelschiff nicht ausweichfabig ist. In 100 Fällen 
wird man vielleicht auf 5 Fälle von vollständiger Manörtir- 
unfühigkeit und 5 Fälle von Beschränktheit der Manövrirfäbig- 
keit rechnen können. 

Auf Grund dieser Untersuchungen über die Manövrirfähig- 
keit von Fischdampfern und Segelschiffen von Jungelaus und 
Spillmann ist dann im Februar 1894 eine neue Eingabe über 
das Wegerecht der Fischdampfer an Seine Excellenz des Herm 
Reieltskanzler gesandt. 

Auch sonst sind die Rheder nicht müssig gewesen. Wieder- 
holt sind Deputirte derselben in Berlin gewesen, um bei Seiner 
Excellenz Herrn Staatssekretär von Bötticher und den Dever 
nenten der verschiedenen Ministerien um das Wegerecht var- 
stellig zu werden. Dabei hat man der Regierung anheimg* 
geben, eine Kommission zur Prüfuug der Manövrirfühigkeit der 
Fischdampfer herüber zu schicken. Jeder Fischdampfer der 
Weser- und Elbflotte sollte der Kommission zu Versuchs 


u =. ii 


sweeken zur Verfügung stehen, auch erklärten die Rheder, alle 
Kostea dieser Expedition tragen zu wollen. 

Noch darf erwähnt werden, dass die „Hansa“, die einzige 
nautische Zeitschrift, die Deutschland besitzt, ganz entschieden 
für de Fischdampfer Partei genommen und vom nautischen 
Standpunkt aus für sie das Wegerecht zur Sicherung des See- 
surkehrs gefordert hat. 

Die vielen Erörterungen der Wegerechtsfrage führten end- 
feh im März-April 1604 in Hamburg dazu, dass dort eine 
pmischte Kommission aus Vertretern des dortigen Nautischen 
Vereins und des Seeschiffervereins zusammentrat, um die 
Wegerechtsfrage eingehend zu prüfen. Der darüber unterm 
i. April 1394 erstattete Kommissionsbericht spricht sich um- 
amwunden für das Wegerecht der Fischdampfer gegen- 
über allen nicht fischenden oder nicht vor Anker 
üegenden Schiffen aus und fordert, dass dieses 
such in der neuen Seestrassenordnung direkt aus- 
gesprochen wird. 

Trott dieser von den grössten nautischen Vereinigungen 
Deutschlands abgegebenen Gutachten wurde am 2 November 
184 wieier zu Hamburg vom dortigen Hanseatischen Ober- 
lutdewericht ein gerade entgegengesetzt lautendes Urtheil ab- 

gehe. Unter dem Vorsitz des Herrn Öberlandesgerichts- 


poeidente Sieveking, der auf der Washingtoner Schifffahrts-. 


tofereoz Deutschland mit vertreten hatte, wurde in dem 
Ealisicestalle ulhekla"-,.Doggerbank” entschieden, dass Fisch- 
dampfer, auc auch wenn sie fischen, denselben Ausweichregeln wie 
teisende Dampfer unterliegen. Da dieses Urtheil für die 
Fiebdampfer leicht verhängnissvoll werden konnte, beauftragte 
at „Deutsche Seefischereivereig“ den Navigationslehrer Spill- 
ai Geosteniinde, mit einer Widerlegung. Diese ist dann 
| 1895 in den Mittbeilusgen des genannten Vereins ver- 
Mstlicht und bildet wohl zur Zeit die eingehendste Wider- 
kging aller Gründe, die man etwa gegen das Wegerecht der 
‘Seiidampfer ins Treffen führen könnte, Trotzdem diese Kritik 
de weitgehendsten Oeffentlichkeit übergeben ist, ist noch von 
keiner Selte versucht worden, dieselbe zu entkräften oder zu 
Verlegen. 

Wie man sieht, baben die deutschen Fischdampferrheder 
Ar Möglichstes gethan, um das Unheil, das ihrem Gewerbe 
staatliche Maassnahmen drohte, abzuwenden: auch waren 
de nach den Mittheilungen, die ihnen in Berlin gemacht waren, 
berechtigt, auf die Erfüllung ihrer Wünsche zu hoffen. War 
itsen doch im Reichsamt des Innern von den Heren Geheim- 
then v. Jonquieres und # Donner gesagt worden, dass man 
ich jetzt von der geringen Ausweichfähigkeit der Fischdampfer 
‚ed von der Nothwendigkeit, ihnen allen reisenden Schiffen 
Prxenüber das Wegerecht zu verleihen, überzeugt habe. Von 
‘dem Vertreter des Reichs - Marine - Amts war ihnen weiter 
Initgetbeilt worden, dass die deutsche Regierung der englischen 
‘Bgentiber erklärt babe, nur unter der Bedingung der Ein- 
fibrang der neuen Seestrassenordnung zustimmen zu können, 
fas den Fischdampfern das Wegerecht im vollen Umfange 
merkannt werde. 

Grosse Befriedigung erregte es daher anfangs, als auf der 
Versammlung der See-Berufsgenossenschaft am 9. November 
1666 zu Berlin der Regierungsvertreter Herr Geheimer Ober- 
Begierangsrath v. Jonquiores die Mittheilung machte, unsere 
Regierung habe sich mit denen der anderen Seestaaten dahin 
nigt, die neue Seestrassenordnung bereits am 1. Juli 1897 
is Kraft treten zu lassen. Dabei aber solle der von der Lichter- 
führung der Fischerfahrzeuge handelnde Artikel 9 vorläufig 
weggelassen und einer späteren Regelung vorbehalten bleiben. 
Nach der Form der Mittheilung mussten sich die Rheder am 
Ziele ibrer Wünsche glauben. Um so grösser war daher ihre 
‚Bestürzung, als sie auf eine briefliche Anfrage von dem Herrn 
Ücheiiterath v.. Jonquieres erfuhren, dass zwar der Artikel 9 


hrtgelassen, dagegen der berüchtigte Artikel 26, um dessen 
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Abänderung sich der Kampf seit fünf Jahren dreht, unveriiodert 
in die neve Seestrassenordnung mit aufgenommen werden solle. 
Alle Arbeit der verflossenen fünf Jahre wire damit vergeblich 
gewesen. Trotzdem von den Regierungsvertretern selbst erklärt 
ist, sie hätten die Ueberzeugung gewonnen, es sei den Fisch- 
dampfern nieht möglich, den Bestimmungen des Artikels 265 
nachzukommen; trotzdem die Vertreter der deutschen Schiff- 
fahrt und des deutschen Seehandels ganz bestimmt erklärt 
haben, die Sicherheit des Seeverkehrs erfordere eine Umände- 
rung des Artikels 9, trotzalledem soll einer vorgefassten 
Meinung der früheren Washingtoner Delegirten zuliebe der 
Weiterentwickelung der deutschen Hochseefischerei ein Riegel 
vorgeschoben werden. 


Wall soll mit dem Fortfall des Artikels 9 bezweckt wer- 
den? Dieser Artikel handelt doch von den Unterscheidungs- 
lichtern und Nebelsignalen der verschiedenen Arten Fischer- 
fahrzeuge, regelt also gerade den Theil der Seestrassenordnung, 
worin bislang die grösste Willkür herrschte, Seit der am JU. 
Februar 1881 erfolgten Aufhebung des Artikels 10 der jetzigen 
Seestrassenordnung bestehen nämlich für die deutschen Hoch- 
seefischereifahrzeuge keinerlei gesetzliche Vorschriften über die 
Lichterführung. Das hat schon dazu geführt, dass die deutschen 
Rheder zur Selbsthilfe geschritten sind und auf ihren Fiseh- 
dampfern die englischen Fischerlichter, die mit den in der 
"Washingtorer Konferenz vorgeschlagenen übereinstimmen ein- 
geführt haben. 


Kann den Rhederu vielleicht zum Trost dienen, dass der 
Herr Geheimrath v. Jonquiéres am Schluss seines Schreibens 
die Versicherung giebt, es sei vorbehalten worden, bei der 
demnächstigen Regelung der Lichterführung auf die Wege- 
rechtsfrage der Fischdampfer zurückzukonımen ? 

Wenn erst der Artikel 26 in Kraft gesetzt und damit die 
Gleichstellung der Fischdampfer mit den reisenden Schiffen ais 
Grundsatz in die neue Seestrassenordnung aufgenommen ist, 
wird es sehr schwer halten, diesen Grundsatz nachher wieder 
umzustossen, 

Die Rheder haben vorgeschlagen — zuletzt noch Seiner 
Excellenz dem Herrn Staatssekretär v. Bötticher gelegentlich 
der Eröffnung des neuen Fischereihafens in Geestemünde — 
sämmtliche Artikel, die von den Fischerfahrzeugen handeln, 
vorläufig aus der neuen Seestrassenordnung wegzulassen. Die 
Regelung dieser Frage könute einer in nächster Zukunft aus 
Vertretern der verschiedenen Seestaaten mit Hinzuziehung von 
wirklichen Sachverständigen gebildeten Konferenz vorbehalten 
bleiben. Es stände dann nichts mehr im Wege, die neue See- 
strassenordnung bereits in nächster Zeit in Kraft treten zu 
lassen, Die Washingtoner Beschlüsse hinsichtlich des Wege- 
rechtes der verschiedenen Arten Fischerfahrzeuge wären damit 
hinfällig und das alte Gewohnheitsrecht würde bis zur gesetz- 
lichen Regelung wieder Geltung ertalten. 

Zum Schlusse sollen die Gründe, die für das allgemeine 
Wegerecht der Fichdampfer sprechen, kurz zusammengestellt 
werden: 

1. Der Fischdampfer gehört zu den arbeitenden Schiffen. 
Ein solches Schiff sollte aber den reisenden Schiffen zuliebe 
nicht in seiner Arbeit gestört werden. 

2. Der Fischdampfer ist infolge seiner geringen Fahrge- 
schwindigkeit und der Behinderung durch das nachschleppende 
Netz in seiner Ausweichfähigkeit mehr behindert als alle rei- 
senden Dampfschiffe und als alle reisenden Segelschiffe, die 
menövrirfähig sind. (Manövrirversuche von Decker und Korn- 
mehl, Gutachten von Jungelaus und Spillmann.) 

3. Der Fischdampfer ist häufig gar nicht ausweic hfähig. 
Allein durch das Netzeinnehmen ist derselbe jeden Tag min- 
destens 3} Stunden nicht ausweichfähig, er treibt dwarssee weg. 
Wenn dem entgegengehalten wird, auch das reisende 
Segelschiff auf etwa zweieinhalb Stunden Manövrirunfähigkeit 


dass 
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bezw. Manövrirbeschränktheit rechnen kann |Segelfahigkeit der 
Segelschiffe von Spillmann}, so ist dabei Folgendes zu erwägen: 
Yom reisenden Segelschiff aus wird man nie beurtheilen kön- 
nen, ob der Fischdampfer ausweichfähig ist oder nicht. Es 
hängt nämlich dieses hauptsächlich ab von der Meeresströmung, 
die in der Nordsee recht unregelmässig ist, ferner von dem 
Grund, worauf gefischt wird, worin das Netz manchmal ganz 
"einsinkt, von der Grösse des Fanges, sowie weiter noch von 
“Wind und Wetter. Für den Fischdampfer, der mit einem 
Segler zusammentrifft, ist es dagegen ein Leichtes, die Manörv- 
rirfähigkeit desseihen zu beurtheilen. In seiner Manövrirfähig- 


keit beschränkt oder ganz unfähig zum Ausweichen ist nämlich _ 


ein Segler nur bei flauer Brise oder Windsiille oder wenn der- 
selbe bei stürmischer Witterung beigedreht liegt. ~ 

4. Wenn die Fischdampfer an einem ausweichunfabigen 
Segler berankommt, so geschieht dies so langsam — beide 
Schiffe haben ja langsamen Fortgang — dass für den Fisch- 
dampfer Zeit genug bleibt, einem Zusammenstoss vorzubeugen. 

5. Wird der Fischdampfer den reisenden Schiffen gleich- 
gestellt, so kommt derselbe viel häufiger in die Gelegenheit, 
der Ausweichpflieht genügen zu müssen. Nehmen wir an, 
dass ein Fischdampfer in diesem Falle hundertmal ausweichen 
müsse, so würde, wenn dem Fischdampfer das Wegerecht ge- 
währt würde, in derselben Zeit der reisende Dampfer bloss 
zwanzig- bis vierzigmal, das reisende Segelschiff zehu- bis 
zwanzigmal einem Fischdampfer ausweichen müssen. 

Das Wegerecht aller Fischdampfer gleich anfangs in die 
neue Seestrassenordnung hineinbringen, wird jetzt, nachdem 
die Sache so gründlich verfahren ist, nicht mehr möglich sein. 
Es ist daber dringendster Wunsch der deutschen Rheder: es 
mögen alle Fischerfahrzeuge behandelnden Artikel -- das sind 
die Artikel 9 und 26 des Washingtoner Entwurfs — aus der 
neuen Seestrassenordnung vorläufig weggelassen werden. 





Allmählige Entwickelung nautischer 
Hülfsmittel. 





Wir heutigen, im Zeichen „des Verkehrs“ lebenden 
Menschen kennen eigentlich auf unserem Planeten gar keine 
Entfernungen mehr. Eine Reise von hier nach Amerika in 
sieben Tagen, dabei umgeben von Comfort und Bequenilichkeit, 
wie sie die ersten Hotels nieht besser aufweisen können, ist 
für uns schon etwas Selbstverstiindliches. In demselben Maasse 
wie man stets bemüht gewesen ist, den Passagieren das Leben 
auf See so bequem und angenelim als möglich zu machen, in 
demselben Maasse hat man auch dazu beigetragen dem See- 
manne Hilfsmittel zur Seite zu stellen, die ihm seinen schweren 
Beruf erleichtern sollen. Denn bei nicht grade nebligem un- 
sichtigem Wetter ist der heutige Seemann im Stande seine 
Schiffspositionen, mit Hülfe der vervollkommneten Instrumente, 
Bücher und Karten genau festzustellen. Welche Strapazen 
und Gefahren haben dagegen unsere Vorfahren mit ihren pri- 
mitiven nautischen Hilfsmitteln erduldet. Dr. Fulst hat darüber 
in der geographischen Gesellschaft zu Bremen einen interes- 
santen und lehrreichen Vortrag gehalten, dem wir hier einige 
Einzelheiten entnehmen. Hinweisend auf die grossen Ent- 
deekungen betont der Redner, miisse es unsere Bewunderung 
in hohem Grade erregen, dass die grossen Entdecker, trotz- 
dem es ihnen einerseits an Mitteln zur astronomischen 
Ortsbestimmung, anderseits an jeder Kenntniss der Wind- 
und Wetterverhältnisse und auch an Karten gefehlt, doch 
so grosse Erfolge gezeitigt haben. Will man die Leistungen 
der alten Seefahrer verstehen, so muss man sich vor allen 


Dingen mit den damaligen nautischen Hilfsmitteln vertraut 
machen. Es muss aufmerksam gemacht werden, dass Schiff- 


falırt im Mittelalter, bis zur Entdeckung Amerikas, nur Küsten- 
schifffahrt gewesen ist, Die Schiffe waren klein, hatten geringen 


Tiefgang und führten leichte Takelage. Die drei Schiffe des 
Columbus, sog. Caravellen, hatten mittschiffs glattes Deck vorne 
und binten Aufbaue, welche zu Wohnräumen der Mannschaft 
benutzt wurden. Trotz ihrer geringen Grösse (das grösste 
Schiff war 23 Meter lang) bewährten sich diese Schiffe bei 
schwerem Wetter, in der Nähe der Azoren sehr gut. 

Mit der Verpflegung der Schiffsmannschaft sah es damals 
traurig aus, Das in Fissern mitgenommene Trinkwasser war 
bald faul oder in Folge überkommender Seen brack, die Nah- 
rung verdarb, Massenerkrankungen und Hungersnoth waren ge- 
wöhnliche Erscheinungen und kamen noch zu Cook's Zeiten vor, 

Die im Mittelalter üblichen Karten, namentlich die vos 
Mittelmeer, waren sog. Compasskarten, bei denen die Orienti- 
rung nicht der wahren Nordrichtung, sondern der Uompas- 
richtung folgte. Die Compasskarten, ohne Gradnetz, aber mit 
vielen Örientirungslinien versehen, wurden später durch Platt- 
karten ersetzt, die den Vortheil hatten mit einem Gradnets 
versehen zu sein. In diese Karten, allerdings nur für klewes | 
Besteck, konnte ein Ort nach Länge und Breite, ebenfalls kurs | 
und Distanz eingetragen werden, Als man anfing zu der ge | 
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grapbischen Bestimmung auch die astronomische Breite und 
Länge hinzuzufügen enstand grosse Verwirrung, denn jeder Ort 
erhielt zwei verschiedene Breiten. Es wurden alle möglichen 
Versuche gemacht diesem Uebelstand abzuhelfen, jedoch gelang 
es erst Mercator durch seine bekannte Darstellungsweise die 
heutige moderne Karte zu schaffen. Von den nautischen In- 
strumenten ist von jeher der Compass der wichtigste gewesen; 
er hatte im wesentlichen Aehnlichkeit mit dem jetzigen, war 
aber einfacher. Zu einem für die Schifffahrt brauchbaren | 
Iustrument wurde er erst durch Verbindung von Nadel und 
Rose. Lange war die magnetische Kraft schwach, die sog. 
eardanische Aufhängung unbekannt, ebe.so die Missweisung, 
über die Columbus die erste Beobachtung machte, Bezüglich 
der zürückgelegten Entferuungen war man bis zur Erfindung 
des Loggs (Ende des 16, Jahrhundert) auf Schätzung angewiesth 

Zur Bestimmung des Schiffsorts auf See wurden im Lach: 
der Zeit verschiedene Instrumente verwandt. Das älteste In-’ 
strument ist der „Astrolabium“, ursprünglich aus Holz, später 
aus Metall hergestellt, etwas jüngern Datums sind ,,Svering* 
und „Seequadrant”. Während bei diesen 3 Geräthen die fesie 
Linie durch Schwerkraft bestimmt wurde, bildete bei dem später 
erfundenen ,Gradstock” oder ,Jacobsstab” der Seehorizont die 
Grundlage der Beobachtung. Der ,Jacobsstab* war lange üb- 
lich, bis er durch den „Davisquadrunt“ ersetzt wurde, nach | 
seinen berühmten Erfinder benannt. Es würde zu weit führen 
wollte man alle Erfindungen auf diesem Gebiet bis zum heuti- 
gen vervollkommenten Instrument erwähnen. Bei Betrachtung! 
dieser allmähligen Entwickelung können, sowohl Reisende, wie) 
Seeleute froh sein, die heutige Vervollkommung an Bequem- 
lichkeit und Sicherheit erreicht zu haben. 








V ermischtes. 


Der englischen Regierung w rare vor einigen Monaten über 
einen Steinkohlenfand in der Nahe von Codroy, einige Meilen 
nördl. von Cap Ray, New Foundland, Mittbeilung gemacht, 
Da eine Untersuchung einer Anzahl Proben sehr günstige Res 
sultate lieferte, bat man beschlossen im Frühjahr eine Commis 
sion nach New Foundland zu senden, welche ermitteln soll, itt 
mit den gefundenen vereinzelten Steinkohlen grössere Lager in 
Verbindung stehen. Söllte dieses der Fall sein, so wäre es iv 
späterer Zeit sehr möglich, dass viele nach der Lawrence Bay 
gehende Schiffe in New Foundland ihren Kohlenbedart er 
gänzen würden. | 
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Die französiscel 


Quaiabgaben in Frankreich und Algier. 


Kammer hat beschlossen in den Quaiabgaben für französische 


zu Insel 


und algerische Häfen eine Aenderung eintreten 
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fiz zum Jahre 1896 wurden in algerischen Häfen keine der- 
artigen Gebühren erhoben; dann aber beschloss die Kammer 
tei Berathung des Budgets, dass dort diese Quaiabgaben auf 
Grand des Artikel 6 des Gesetzes vom 30, Januar 1872 er- 
hiben werden sollten und nur die Schifffahrt zwischen Frank- 
sch und Algerien hiervon befreit sein soll. Dieser Artikel 6 
Iieret: „Schiffe aller Nationen, welche aus fremden Ländern, 
kngisischen Colonien oder Besitzungen kommen. ganz oder 
Salweise beladen, haben eine bestimmte Taxe an Quaigebühren 
bes vermessenen Raumgehalts zu zahlen, nämlich: von Europa 
wer Mittelmeer 50 Centimes, von allen anderen Ländern 1 Frane. 
fem Anlaufen verschiedener algerischer Häfen sind die Ab- 
gbn our im ersten zu entrichten”. Die Grösse der Quai- 
gaben hat in den interessirten Kreisen grosse Verstimmung 
bereorgerufen, weil man von der richtigen Annahme ausging, 
dess Gesetz werde die Anzahl der anlaufenden Schiffe be- 
dastend verringern. Der Deputirte für Algier, unterstützt von 
Verteern französischer Häfen, hat bei der Regierung Protest 
absben, und hervorgeboben,. dass grosse Unzufriedenheit 
dwiter berrsche, Abgaben für den ganzen Raumgehalt zu 
federn, wo haufig nur ein kleiner Theil der Ladung 
get wenige Passagiere gelandet werden sollen. Die Deputir- 
kenkanımer bat diese Beschwerden einer eingehenden Betrachtung 
untersegen ond chie Artikel {1 und 10 hinzugefügt, welche ein- 
dinmig sengfirt wurden; diese Artikel 9 und 10 haben fol- 
genden Worfkat: Artikel 9. Schiffe aller Flaggen, von fremden 
Länder, französischen Colonien oder Besitzungen kommend, 
baben an Abgaben für Quai, Feuer und Bojen, für jede Tonne 
Ladong, jeden Passagier und jedes Stück iebende Vieh, welches 
ker gelandet werden soll, 1 Franc und 25 Centimes zu bezahlen. 
Die Abgabe wird auf 65 Centimes herabgesetzt für Schiffe 
sel der Grenzen der internationalen Küstenschifffahrt, 
"ee durch den Artikel 1 der Schifffahrtacte vom 30. Januar 
1 (Baropäische Länder und Mittelmeer) festgesetzt sind. 
Fessgiergepäck und Proviant wird nicht als Ladung angesehen, 
Mideshalb ohne Abgaben an Land. Die Schifffahrt zwischen 
Feakreich und Algier ist von allen Abgaben befreit. Artikel 
Ba aufeinander folgenden Anlaufen mebrerer Häfen sind 
% Abgaben nur im Verhältniss der gelandeten Ladung, Passa- 
Pr and Vieh zu bezahlen, jedoch darf der Gesammtbetrag 
# de Summe, der im Artikel 1872 festgesetzten Abgaben 
steigen. Artikel 11. Die beiden Artikel 4 und 10 haben 
A mur auf Algier Anwendung. Das Inkrafttreten dieser 
# Bestimmungen wird wahrscheinlich noch Ende dieses 
8 erfolgen. 



















































Der Meridian von Paris, In der „Astrongmischen Gesell- 
t" von Frankreich, welche am Anfang d. M. eine Sitzung 
Paris abhielt, wurde die in der Deputirtenkammer einge- 
kuchte Resolution, die Einführung des Meridians von Greenwich, 
se und eingehend von Gelehrten und Praktikern erörtert. 
® allgemein bekannt, berechnen die Franzosen ihre geo- 
Fraplische Länge in den Seekarten von Paris aus, im Gegensatz 
# den meisten anderen Ländern, deren Seekarten Greenwich 
Si ersten Meridian betrachten, Es wurde darauf hingewiesen, 
ea 6s unzweckmässig sei, einen allgemeinen, sog. internationalen 
punkt anzunehmen, besonders habe man gar keine Veran- 
Greenwich hierzu zu bestimmen; denn 

nd augenblicklich eine grosse Seemacht reprasentire, so 
Me man nicht vergessen, dass sich in früherer Zeit Karthago, 
Mm, Alexandrien, Venedig und Amsterdam in der Herrschaft 
Se Meeres nacheinander ablösten; weshalb soliten nun nicht in 
Ösihbärer Zeit Deutschland oder die Vereinigten Staaten Eng- 

den Vorrang ablaufen. Aussordem liege die Seewarte von 
. viel zu nördlich und stehe mit anderen europäischen 
Instituten nicht in absolut gegenseitiger Beziehung. 
Bassot führt aus: Frankreich stehe mit semer Ansicht, 
angenommen wird, nicht allein, da Spanien, 


wenn auch 
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Portugal und Griechenland auch ihre eigenen Kartensysteme 
haben. — Die Anhänger eines gemeinsamen Meridians befür- 
worten diesen für Frankreich und England; jedoch sei denn 
nur Greenwich möglich, Frankreich könne sein Pariser Obser- 
vatorium so weit westlich versetzen, um mit Greenwich auf 
gleicher Länge zu liegen. Ein Observatorium in England bis 
zur geographischen Länge von Paris zu verlegen, ist nicht möglich, 
dä man sonst in der Nordsee eine Station errichten müsse. — 
M. Janssen, der Vorsitzende des Vereins, verglich die Ansichten 
der Anhänger und Gegner dieses Gegenstandes mit einander 
und führte aus, dass die bestehenden Zustände die besten seien, 
weil eine Aenderung zu Gunsten des englischen Instituts die 
patriotischen Gefühle des französischen Seemanas kränken 
würde; der einzig Benachtheiligte wäre der Navigateur, jedoch 
halte Redner die dem Seemanne in den Weg tretenden 
Schwierigkeiten nicht für so gross, dass sie Veranlassung zum 
Baa eines neuen Observatoriums geben könnten. Man fasste 
den Beschluss, eine Resolution in diesem Sinne an die Depu- 
tirtenkammer zu senden. 


Die Bremische Waareneinfuhr hat nach dem eben erfolgten 
Abschluss hetragen: 
im Jahre 1896 3 256 248 T. a 1000 kg Brutto 820472 143.4 
gegen 1895 3112481, u | 806 306 101 „ 
also 1806 mehr 113767 T. und 14 166 042 ,# 

Nach Menge und Werth war die 1805er Einfuhr bisher 
die grösste, die letztjährige übersteigt sie in beiderlei Beziehung, 
wenn die Zunahme, verhältnissmässig gerechnst, auch nur gering 
ist. Von:der Einfuhr kamen 

aus 

dem Deutschen Reich 
dem übrigen Europa 
den Verein. Staaten 
dem übrigen Amerika 


cd ” 


1805 
für 287634 793 .4 
„ 115734000 , 
„ 228174627 „ 
» 82720850 , 


1896 
294 375 779 4 
113 979 767 „ 
240 202054 „ 

81 992 696 


Asien » §2922261 , BO1T1018 
Afrika „ 11742203 „ 15272407 „ 
Australien » MIT ,, 24488422 5 


Yon den Hauptartikeln des Bremischen Handels wurden 
zugeführt, in Tonnen zu 1000 kg Netto gerechnet: 


154 1895 1806 
Baumwolle 20? G20 275 861 223 779 
Getreide 367 926 435 880 507 474 
Petroreum 139 525 120 48 114552 
Reis 215 286 248 246 187 652 
Schafwolle 56 958 74587 69 324 
Tabak 45 971 49 682 49 707 


Von Getreide war die letztjährige Einfuhr die grésste, 
welche je angebracht worden ist, bei Baumwolle und Schafwolle 
sind nur die Einfuhren im Jahre 1805 belangreicher gewesen. 


Durchgangsverkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals. Nach der 
von der Firma Sartori & Berger (in Kiel, Holtenau und Bruns- 
büttel) veröffentlichten Verkehrsstatistik passirten in der Zeit 
vom 1. bis 15. Februar 32 Dampfschiffe, im Durchgangsver- 
kehr den Kaiser-Wilhelm-Kanal in beiden Richtungen. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Schiffsverkehr im Hafen zu Leer hat im vorigen Jahre 
einen sehr grossen Aufschwung genommen. Er hat sich fast 
verdoppelt. Angekommen sind an Seeschiffen 1596: 615 von 
63812 Reg.-T. gegen 435 von 31517 Reg.-T. im Jahre 1805. 
Der grösste Verkehr seit 1557 war nur wenig mehr als halb 
so gross wie 1806, nämlich 37 020 Reg.-T. 


. - 
“ 
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Am 20. Februar hat der Nordd. Lloyd, sein vierzigjiihriges 
Bestehen gefeiert. Vierzig Jahre rastloser Arbeit und kauf- 
männischen Scharfblicks baben die Gesellschaft zu einer der 
Bedeutendsten der Welt gemacht. 


= s 
* 


Die deutsche Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Kosmos“ wird 
für 18% eine Dividende von 11"), vertheilen, 


* * 
. 


Für die grossen Wasserbauten, welche demniichst in Russ- ' 


land begounen werden, sind Motorboote an Herrn Carl Meissner 
in Auftrag gegehen worden, bei denen die Swiderski'schen 
Motore und Meissner's verstellbare Schraube vorgeschrieben 
sind. Die Boote werden bei Herrn G. UC. Jensen, Steinwärder, 
Herrn F. Lemm, Boizenburg a. d. Elbe und einer auswärtigen 
Werft gebaut, und durch Herrn Carl Meissner, im April bier 
in Hamburg abgenommen. 


Der Präsident der englischen Handelskammer Mr. Ritchie 
hielt in der jührlichen Zusammenkunft der britischen Rheder 
einen sehr interessanten Vortrag, dem wir einigen Stellen ent- 
nehmen: „Wenn wir die Zeitperiode vom Regierungsantritt 
unserer Königin vom Jahre 1837 bis 1807, also 60 Jahre, in 
Hinsicht auf die Entwieklung unserer Handelsflotte betrachten, 
so können wir mit Genugthuung einen grossen Fortschritt con- 
statiren. Im Jahre 1837 bestand die englische Handelsflotte 
aus 19 260 Segelschiffen und 554 Dampfern mit einem Raum- 
gebalt von 2312000 Tons, heute zählen wir 12335 Segel- 
“schiffe und 8356 Dampfer welche 8000 960 Tons enthalten. 
Betrachten wir, dass 1837 20000 und 1597 20 900 Schiffe die 
Gesammtsumme ausmachen, während der Raumgehalt sich bei- 
nahe vervierfacht hat, so ist es klar, dass das Grössenverhält- 
niss in den Jahren ein ganz anderes geworden ist. 1937 hatte 
das grösste britische Segelschiff, der „Earl of Balearres” einen 
Raumgebalt von 1488 Tons heute ist die „Somalie” als das grösste 
Segelschiff mit 3567 T. verzeichnet. Der grösste Dampfer damaliger 
Zeit der „Great Western“ hatte eine Tonnage von 1320 Tons 
war 207 Fuss lang und 32 Fuss breit, während der jetzige 
grösste Dampfer die Campania” 558 Fuss Länge, 60 Fuss Breite 
und ein Deplacement von 13040 Tons repräsentirt; jedoch soll 
im Laufe dieses Jahres der Leviathan des Meeres vom Stapel 
laufen mit 680 Fuss länge, 68 Fuss [Breite und 15 000 Tons 
zu dessen Herstellung ein Kostenaufwand von 600 000 £ noth- 
wendig wird, für welche Summe man im Jahre 1837 die halbe 
Flotte hätte können. Der im Jahre 1837 durch 
fremde Nationen ausgeübte Handel wurde durch 42 700 Schiffe 
mit 7 000 000 Tonnage bewerkstelligt, während heute 121 400 
Schiffe mit einer Tragfähigkeit von 80 500006 Tons England 
auf dem Meere Coneurrenz machen. 
nelmen die ersten Plütze Deutschland und die Vereinigten 
Staaten ein.“ Wenn wir jetzt die Eotwickelung der englischen 
Handelsflotte, verglichen mit der auswärtigen, während der 
letzten 60 Jahre "in Betracht ziehen, so können wir Herrn 
Ritchie nur darauf aufmerksam machen, dass sich sowohl in 
der Anzahl der Schiffe, als deren Tonnage eine Aenderung zu 
Gunsten der auswärtigen Nationen vollzogen hat. 


erwerben 


Unter den Concurrenten 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremen. 

Am 26, December vorigen Jahres, Abends gegen 6',, Uhr, 
fand auf der Weser, in nächster Nähe des Forts Brinkama II 
ein Zusammenstoss zwischen dem seewärts gehenden Fisch- 
dampfer „Willy“ und dem einkommenden Fischdampfer „Saturn“ 


statt. Der erstgenannte Dampfer gehört der Rhederei 0, C. H. 
Bösch in Bremerhaven, der zweite der Rhederei G. Ihlder jan. 
in Bremerhaven. Kapitän Terpinowite, Führer des „Saturn“, 
stellt in Uebereinstimmung mit den übrigen Zeugen dieses 
Schiffes den Sachverhalt in folgender Weise dar: „Saturn“ kam 
aus See zurück und hatte vom Rothensande his zum Dwarsgatt 
zwei ausgehende Fischdampfer passırt. Beim Weiteraufwärts- 
gehen sahen ich und der Rudersmann die Lichter eines ent- 
gegenkommenden Dampfers und zwar bald roth, bald grün, 
Da mir das auffiel, schickte ich den Rudersmann nach vom, 
um nachzusehen, ob unsere Liehter auch brannten. Dies ww 
der Fall. Unser Ruder wurde backbord gelegt. Da der en- 
gegenkommende Dampfer immer seine Lichter noch abwechselnd 
zeigte, gab ich einen Ton mit der Pfeife und liess die Maschis: 
stoppen. Der Zusammenstoss erfolgte aber sofort und es wurde 
uns dabei der Vordersteven schwer beschädigt. Der andere 
Dampfer fief mit voller Kraft an uns vorbei. Nachdem wir 
anser Schiff untersucht hatten, fahren wir dem anderen Dampfer 
nach, um ihm eventuell unsere Hilfe anzubieten. Wir saben 
eıne Zeit lang alle Lichter von ibm, dann verschwanden diese 
bis auf das Hecklicht. Da wir annahmen, er brauche keine 
Hilfe, kebrten wir nach etwa 20—25 Minuten um, Der 
Zusammenstoss erfolgte an der Spierenseite des Fahrwassen. 


Kapitän Rabe und die Zeugen vom Dampfer „Wills“ 
stellen die Sache in der Weise dar, dass der Kapitän unter 
Deck gegangen war, ohne dem auch unter Deck beschäftirten 
Steuermann das Commando zu übertragen. Nur der am Rade 
stehende Netzmacher erbielt den Auftrag, gut aufzupassen 
Kurz vor Brinkama 1 musste „Willy“ dem einkommenden 
Dampfer „Commandant” ausweichen und suchte dann wisder 
ins richtige Fahrwasser zu gelangen. Von dem „Satum“ will 
der allein auf Deck befindliche Netzmacher zuerst roth, dana 
grün gesehen haben und gab im Glauben, der andere Dampfer 
wolle auf die Ostseite des Fahrwasser‘, steuerbord Ruder. Bam 
bald erfolgenden Zusammenstosse wurde der Dampfer IA 
an Steuerbordseite beim Fockwant getroffen und erhielt dat; 
eine starke Beule. Nach dem Zusammenstosse untersuchte dr 
Kapitän das Schiff, während der Steuermann letzteres, das zu 
weit an die Ostseite gekommen war, wieder ins Fahrwaser 
bringen liess. Da der gefundene Schaden unbedeutend war und 
der andere Dampfer keine Signale zeigte, wurde die Reise nach 
See fortgesetzt. Es wird von verschiedenen Zeugen noch be 
hauptet, dass einige Führer von Fischdampfern sich immer 
sehr spät zum Ausweichen entschlössen. — Der Reichscommissst 
sagt: Die heutige Verhandlung hat gerade für die Fischdampfer 
manche interessante Momente hervortreten lassen. Den Fall 
selbst betreffend, muss ich sagen, dass ein Dampfer, der * | 
wie die „Willy“ navigirt wird, eine grosse Gefahr für die Schifl- 
falırt bildet. Der Kapitän hat in engem Fahrwasser seinen 
Posten verlassen, und das Schiff war olne Commando eu 
Sachverständigen. Ausserdem ist das Schiff nicht an we 
richtigen Seite des Fahrwassers gewesen und ist nicht gle 
mässig und ruhig gesteuert worden. Der Mano am Ruder hat 
den Ausguck, die Handhabung des Ruders und schliesslich aut ı 
den Befehl des Schiffes allein zu besorgen. Jeh halte es nicht 
für erwiesen, dass er das grüne Licht des ,Satarn” geseben 
bat, er hat sich aber zu einem falschen Manöver verleiten | 
lassen, indem er das Ruder Steuerbord legte. Die Schuld a0 | 
dem Zusammenstosse erblicke ich in dein Verhalten des ,, Wily": 
Auch nach der Collision sind bedauerlicher Weise die bet 
gesetzlichen Vorschriften von dem Kapitän Balın nicht beachtet 
worden. Auf dem „Saturn“ hätte man richtiger gehandelt, 
wenn die Maschine nicht nur gestoppt, sondern auch rückwär® 
gearbeitet hätte, Ich habe mir ernstlich die Frage vorgelegt 
ob ich den Antrag auf Patententziehung gegen den Führer des 
„Willy“ stellen soll, will aber davon Abstand nehmen, sondeıa 
nur eine scharfe Rüge beantragen, da der entstandene Schaden 
nicht bedeutend und kein Menschenleben verloren gegangen ist, 
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ausserdem hat der Kapitän seine Schuld offen und freimüthig 
eingestanden, und die heabsichtigte Wirkung auf die betreffen- 
den Kreise lässt sich auch ohne Patententziehung erreichen. 
Der Spruch des Seeamtes lautet: Am 26. December 1896, 
Nachmittags 6 Uhr, hat auf der Weser in der Nähe des Forts 
Brinkamahof II zwischen den deutschen Fischdampfern , Willy“ 
und „Saturn“ ein Zusammenstoss stattgefunden, welcher dadurch 
verursacht ist, dass der am Ruder stehende Netzmacher auf 
dem Dampfer „Willy“ in der irrigen Annahme, dass der 
Dampfer „Saturn“ nur sein grünes Licht zeige, Steuerbordruder 
pzeben hat, Der Schiffer Bahn vom Dampfer , Willy” ver- 
dent den schweren Vorwurf, dass er die Commandobriicke ver- 
Besen und dem Netzmacher an Stelle des Steuermanns die 
= Narigırung des Schiffes in dem engen lebhaften Fahrwasser 
& überlassen hat. Desgleichen muss gerügt werden, dass der 
Schiffer Bahn nach dem Zusammenstoss weserabwarts gefahren 
et ohne sich darüber Gewissheit zu verschaffen, ob der 
pier „Saturn“ seines Beistandes bedürfe, und ohne sich 
See Fortsetzung der Fahrt nach Namen, Unterscheidungssignal, 
hämaths-, Abgangs- und 
Dampfers zu erkundigen. 

































Bestimmungshafen des anderen 


Seeamt zu Hamburg. 

Am 22. Februar 1867 Vormittags um 11 Uhr wurde im 
dt Spruch verkündet über die am 1. Februar er. bei 
5 Mühlesterg auf der Unterelbe stattgehabte Collision zwischen 
dem destschen im Eise an Grund -gerathenen Postdampfer 
„Tuenmsan*, Kapt. J. Schreiner, und dem Postdampfer „Uanadia”, 
Bapt. A. Voss. Die hierauf bezügliche seeamtliche Verhand- 
lang fand am 8. Februar d. J. statt. Der Spruch lautete: 
ober Zusammenstoss der „Uanadia* mit dem „Tuceuman* ist 
Birch herbeigeführt, dass der bei Mühlenberg an Grund 
„Tucuman“ in dem Augenblick mit dem Hinterschiff 
wurde, zu schwojen anfing und der „Uanadia” die Passage 
Böperrte, als diese im Begriff war, an demselben vorbeizu- 
Bren. Ein Verschulden trifft weder das 
dere Schiff.” 


eine noch das 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 25. Februar. Nachdem das Protokoll der 
ten Sitzung verlesen, ein Herr zur Aufnahme vorgeschlagen, 
neue Mitglieder, die Kapitäne Witteniiagen, und 
jessen, in den Verein aufgenommen, ging man zur Tages- 
ang über. dass 
im nächster Zeit stattzufindende Verbandstag in Lübeck 

im 9. März festgesetzt sei. Hierzu wurden die beiden Vor- 
Mitzenden Kapt. Woitschewsky und Kapt. Landerer als Delegirte 
ea Herr Lewens als Schriftführer ernannt. Dem Verein war 
Anhang zu dem bereits übermittelten Material, das Wege- 
echt der Fischdampfer betreffend. vom Reichsamt des Iunern 
Sigesandt, ferner ein Dankschreiben des Marineinspektors und 
©. Bürgerschaft für den Vereinsbericht. Kapt. Sander zeigte 
von ihm schon in 1844 gemachten Entwürfe der Elb- 
betion. Der in Aussicht gestellte Vortrag, diesen Gegen- 
ad betreffend, unterblieb, da bereits entgültige Beschlüsse 
des Staates über die Elb-Betonnung gefasst sind. Der 
itzende erwähnte, dass cin Kursus über Deviationslehre für 
pitäne wieder in Anregung gebracht sei; es wind in der 
x n Sitzung näher auf das Thema eingegangen worden, — 
10 Uhr. 


Jensen 


Es wurde vom Vorsitzenden mitgetheilt, 


‘Werein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

zung vom 18. Februar. Die Versammlung wurde von 
j- stellvertretenden Vorsitzenden Herra Pohlit geleitet und 
derselbe mit, dass der Vorsitzende Herr Pickhandt plütz- 


hi nach Bremerhaven zum Bruderverein an 
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der Weser berufen sei. Die Sitzung erwies sich nicht be- 
schlussfähig und wurde die Aufnahme zweier Herren in den 
Verein bis zur nächsten Versammlung verschoben. Nach Be- 
sprechung einiger interner Angelegenheiten wurden die Ein- 
giinge verlesen. Eingegangen war ein Bericht des Vorsitzenden 
des Deutschen Nautischen Vereins von 186% für das Jahr 1896 
und ein Schreiben des Geheimen Commerzienratbs Herın Sartori, 
worin derselbe äusserst wohlwollend dem Vereine mittheilt, dass 
er ihn auf dem Deutschen Nautischen Vereinstage zur Aufnahme 
empfehlen wolle Hierauf wurde den Mitgitedern noch ein 
Schreiben des Deutschen Seemaschinisten-Vertandes aus Lübeck 
verlesen, enthaltend eine Einladung zweier Herren zum Ver- 
bandstage. Beigefügt waren mehrere Exemplare der Deutschen 
Seemaschinisten - Zeitung, in welcher die vom Verbande revi- 
dirte Secmannsordnung enthalten war. Da die Versammlung 
wie bereits bemerkt nicht beschlussfähig war, wurde von einer 
weiteren Discussion über die Seemannsordnung abgesehen, man 


‚blieb indess noch zu einer gemüthlichen Unterhaltung beisammen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 24. Februar 1897, 
Salpeterfrachten sind eher einen Schatten flauer, da Sal- 
peterpreise für Frabjahr ISOS Ablieferung etwas gewichen sind. 
Weizenfrachten von Californien bleiben unverändert, Reis von 
Birma ist ohne Geschäft. Ausfrachten bleiben ziemlich fest. 
Nachstehend einige Abschlüsse; 
„wity of York“ 1167 T. R., New York/§ 


Sydney £2100, m. Optionen. 


„Clan Galbraith” Sao Francisco,U. K. H. A.D. 16/— prompt, 
Weizen. 

,Guteshire* Australien, Tocopilla 11,9, mit Stiffening n. 
Iquique 19/9. 

„Buteshire“ Salpeterplatz,C. f. O0. 22/6 +). 0) direkt, +. 3d direkt 


Hamburg, Connossementzeichnung nicht vor dem 1. Qetbr. 
»lugneschin” Cardiff, Hongkong 19/5, Kohlen. 
„Maria Margretha” Newport; Para 16,-—, Koblen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
-York, den il. Februar 1847. 
Obgleich nicht ganz so lebhaft wie in der Vorwoche, war 


New 


doch das Geschäft in Dampfer-Befrachtungen auch in der letzten 
Woche sehr animirt; es wurde hauptsächlich für März-Beladungen 
abgeschlossen, während auch für April und selbst noch darüber 
hinaus einige Abschlüsse zu Stande kamen. Die allgemeine 
Geschäftslage wird indess durch Befrachtungen nicht 
beeinflusst, welche fast sämmtlich zu dem Zweck gemacht sind, 
um Verkäufe zu decken, welche wesentlich früher in der Saison 
gemacht sind, da bei neuen Verkäufen von Getreide, vielleicht 
mit der Ausnalime von Hafer, für welche Getreideart sich un- 
längst einige Frage gezeigt hat, die jetzigen Preise nicht mehr 
geholt werden können, Von Europa besteht nur noch eine 
sehr schwache Frage für weitere Zufubren. Wie wir erfahren, 
ist in Europa ein Dampfer geschlossen zu 20¢ für Petroleum 
in Kisten von New-York nach Bombay, 
Besserung gegenüber den bisher für diese Route 
Raten würde, Frachten in Golfkäfen mussen als 
vollständig heruntergekommen bezeichnet und wenn 
eine noch immer existirende Frage für einen Dampfer, um 
Holz zu laden, befriedigt ist, werden die Rheder sich nach den 
nördlichen Häfen wenden müssen, wenn sie von Amerika aus 
für ihre Dampfer Befrachtungen für Getreide und Stückgüter 
suchen. — In Segelschiffsbefrachtungen war der Markt in der 
letzten Woche etwas lebhafter wie in der Vorwoche. Während 
in den Notirungen im grossen Ganzen keine Aenderungen vor- 


diese 


was eine erhebliche 
gebotenen 
sein den 


werden 


gefallen, sind in einzelnen Fällen, wa die Varschiffer prompter 


Räumte dringend benätligt waren, doch extreme Raten bezahlt 
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worden. Die allgemeine Haltung des Marktes ist fest und» die 
Aussichten für Segelschiffe in nächster Zeit sind als günstige 
zu bezeichnen, ‘a 

Meh! in 


7 Maass- 
Säcken. 
en. |, Oelkuch. gut. 
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Bristol 3°; d. 20 ı12 6 17:6 
Hull Sy, 120 ı15/ ‘1hal7/6 
Leith 48,4, 20! 12,6 17/6 
Newcastle dd. 125/ 15/ 1158176 
Hamburg u) it A 18 cents, 30 mk. 
Rotterdam Te, 22%), ets. (15 ets. (l2albe. 
Amsterdam 7*/,¢. 221, ots. 115 ots. |12a16e 
Copenhagen 3.4 25 2246 2 
Bordeaux Bilt, |35 cents. "308. $s. 
Antwerpen 39d. 120) 15; ‚17/6820, 
Bremen 45 Aprili2de, 20 ec. ‚i2e. 
Marseille 2 9. 22 Ha25/ 1176 /20/a22.6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 15al7e. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 300. — Copenhagen 7-32d, 
— Antwerpen 9-G4d. — Bremen 30e. — Marseille 3-16d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continont. Shanghai. 
N. Y. Balt, U. K. 
Getreide per Dampfer 3,3 33 3 Bid naa 
Raff. Petrol. per Segel .... +... 26a3 . 20", ,a21c. 
Hongkong. Java Calentta, Japan. 
Getreide per Dampfer ...... veru0n severe ceeee 
Raff. Petral. per Segl. 17e. IG’ ye Me. 1% 








Rundschau der Erfindungen auf 
maritimem Gebiet. 





Mitgetheilt durch das Internationale Patentbureau von 
Heimann & Co. in Oppeln. 


Eine Vorrichtung zum selbstthätigen Schliessen und Oeff- 
nen von Schiffsschottthüren ist dem Herrn Carl Theodor Dürr 
ja Ohligs, Rheinland unter No. 9018S patentirt worden. Der 
die Thür bewegende Kolben ist auf der einen Seite durch 
Druckluft und auf der anderen Seite durch Druckflüssigkeit 
belastet, welche Medien in einem für alle Thüren gemeinschaft- 
lichen Accumulator aufgespeichert sind und durch Umstellung 
von in der Druckflüssigkeitsleitung angeordneten Ventilen zur 
Wirkung gebracht werden. Es können in der Druckflüssig- 
keitsleitung von Hand einstellbare Dreiwegbähne und Differen- 
tialventile angeordnet sein, welche letzteren bei electrischem 
Stromschluss, steigendem Bilgewasser oder dergl. sich umstellen. 


i. i 


Die von der Firma Wailes, Dove & Co. in Newcastle 
on Tyne hergestellten Patent Bitumastic- Materialien erfreuen 
sich, als Schutzmittel gegen Rostbildung, schon seit einer langen 
Reihe von Jahren des ungetheiltesten Beifalls. Nach vielen 
Versuchen und unter Berücksichtigung aller einschlägigen 
Wünsche von Seiten der Rhedereien und Schiffsbauer, werde 
seit Jahren die Patent Bitumastic-Materialien ausschliesslidı 
mit bestem Erfolg angewandt. Sorgfältig, nach den gegebenen 
Instructionen, aufgetragen, bilden dieselben einen schützenden 
Ueberzug gegen jede Corrosion der bestrichenen Flächen. Aber 
nicht nur allein als Schutz gegen Rostbildung dient Patet 
Bitumastic, sondern auch ein ganz enormer Vortheil wird & 
durch erreicht, dass das Bitumastic-Material fast vollständig m 
verwiistlich ist und nach langjährigem Gebrauch sich noch ıı 
demselben Zustande befindet, als wie es aufgetragen wurle, 
Es fällt daher auch das von den Classifications-Gesellschaften 
bei den Besichtigungen erforderliche Abklopfen und Abschrapes 
der mit Patent Bitumastic gestrichenen Flächen fort und e- 
spart somit den Rhedern Zeit und Geld. Bei schwer zuging- 
lichen Stellen, wie in den Bunkern und unter den Kessler, 
sowie bei Flächen, welche durch Holz- oder sonstige Verklei- 
dungen noch extra abgekleidet sind, ist dieser Vortheil en 
ganz wesentlicher, und steht daher die einmalige geringe Mehr- 
ausgabe gegenüber dem sonst gebräuchlichen Anstrich in keinem 
Verhältniss zu dem ausserordentlichen Nutzen, der später du- 
aus resultirt. Gleichzeitig wird durch Anwendung von l’atent 
Bitumastic-Cement, als Ersatz für den bis jetzt noch fast immer 
gebräuchlichen Portland-Cement, eine erheblich grüssere Lad» 
fähigkeit erzielt und folglich das Schiff dem Rheder entsprecheod 


werthvoller, da die Zuonahme der Ladefähigkeit bei Anwen- 
dung von Bitumastic-Cement fast 3%, der Gesammtlsdung | 


übersteigt. Da das Bitumastic- Material unemptindlich geges 
Temperaturwechsel ist, so eignet sich dasselbe sowohl für 
Schiffe, welche die Tropen als auch die kalten Zonen befahren 
Ein Zerspringen der Masse durch momentan auftretende Si, i 
wie selbe leicht beim Beladen und Löschen der Schiffe al & 
Tankdecken und Decks entstehen, ist fast als ausgeschlossen Wy; 
betrachten, und ebenso leiden nicht die Bunkerwände bee | 
Auffüllen mit Kohlen und Trimmen derselben. Die Bitumasiei 
Materialien werden sowohl bei Neubauten als auch bei alte 
Schiffen angewandt, und ist in letzterem Fall besonders d 

zu achten, dass die früheren Anstriche erst gründlich entferst 
sind. Das Bitumastic-Material der Firma Wailes, Dove & 09 
General-Vertreter fiir Deutschland J. Ullrich Civil-Ingeniett, 
Hamburg, Kl. Bückerstrasse 14, bietet daber in jeder Wee? 
die denkbar grössten Vortheile und zeigt auch die grosse 45 
zahl der mit diesem Präparat gestrichenen Kriegs- und Hande® 
schiffe, dass man es in der That mit einem Conservirungsmittel 


| von hervorragender Bedeutung zu thun hat. 





Echte Schuppenfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und Säure, übertfft 


Bleimennige-Anstriche, 


eignet sich besonders zu Anstrichen von Dampfeylindern, Rohren, Schorasteinen, 


Kohlenbunkern, Laderäumen ete. 


Ventilatoren, 


Probelieferung gratis. 


Alleinverkauf: 
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*GÄTH & PEINE,, fr. Reichenstr. 1 (am Fischmarkt) HAMBURG, ferme, 


En gros — Flaggenfabrik — Export 
» Anfertigung von gestickten Fahnen, Bannern, Firmen- und Wappen-Flaggen aller Lander. Consulatsschilder. Engros-Lager 
:; von Fiaggentuch. Segeltuch, roh, getheert und unverstocklich präparirt, jeglicher Art. Fabrik und Vermiethung vob 
ig 





: I. Preis: Hamburg 1576. 


SEE Theer-Persennigen BW und chemisch wasserdicht präparirten Wagenplanen und Decken. 
EEE 





HEINRICH CLASEN (Inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52/53. 
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l. Preis: Hamburg 1889. 
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Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
eheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
onen des In- und Auslandes, sowie die 
handlung nehmen Bestellungen entgegen. 
) Vertretung in Bremen: H. W, Silomen’s 


an diung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
: re apitän R. Landerer, Hamburg, 
 Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
man die Verlagshandlung Eckardt & 
storff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Auf dem Ausguck. 


Die soeben veröffentlichte Statistik des See- 
kamtes in Hamburg für das Jahr 1596 
‚aus dem Grunde einem allgemeinen Interesse 
fnen, weil daraus werthvolles Material 
ie Beurtheilung mancher in letzter Zeit lebhaft 
irter Fragen entnehmen lässt. Da ist zunächst 
psertionsfrage, ja auch letzten 
stage des Deutschen Nautischen Vereins ein- 
l erörtert wurde, 
ere Bedeutung beigemessen wird, 
ieh verdient. Es gelangten zur Kenntniss des 
burger Seemannsamtes 667 Desertionen, die — 
vir vermuthen nicht bloss auf Hamburger 
n, sondern auf allen denjenigen deutschen 
en zusammen vorgekommen sind, die im Laufe 
ahres einmal vor dem Hamburger Seemanns- 
bre Mannschaft abgemustert haben. Die Zahl 
t freilich auf den ersten Anblick gross genug, 
esorgnisse für die Erhaltung unseres Stammes 
er Seeleute aufkommen zu lassen, gross genug, 
Bur der Behauptung von dem Einfluss aus- 
ther „erimps“ und ihrer Verlockungen Glauben 
schaffen. Thatsächlich ist Sache 
nicht so schwarz, wie 
ck aussieht. Von den 667 
“illein auf New-York 421, 
Fund, 28 auf Baltimore, der 
Ü kleinen Ziffern auf eine 


> 


wird 


sich 


die auf dem 


und der fraglos eine weit 
als sie that- 


die aber 


sie auf den ersten 
Desertionen ent- 
70 auf Buenos 
Rest verzettelt 
Anzalıl 


grosse 


Bilbao. 


> 


Yeutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtori! in Hamburg. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostvrerein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


ibn ge (1864 u fl) und Nummern ie „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 
Hamburg, den 6. März 








XXXIV. Jahrgang 


— Achtundzwanzigster Vereinstag des Deutschen Nautischen 
Vereinsnachrichten. En Frachtenberichte. _ Biie hers aal. 








| von Häfen. Die in New-York Desertirten sind in 
90 von hundert Fällen Leute, die sich einfach freie 

Passage dadurch verschafft haben, dass sie sich an 

Bord eines Dampfers anmustern liessen. Es sind 
Feuerleute, seltener Matrosen, die auf 
ihren häufigen Fahrten mit den Reihendampfern 
Bekanntschaften drüben erwerben und die Gelegen- 
heit, wo ihnen eine lohnende Stelle angeboten wird, 
wahrnehmen, um sich im Lande des allmächtigen 
Dollars niederzulassen. Sie sparen so einfach die | 
Passage, und der einzige Gesichtspunkt, der dabei 
erörterungswerth scheint, ist der, ob diesem frau- 
dulösen Vorgehen nicht auf die eine oder andere 
Art ein Riegel vorgeschoben werden kann. Mit 
Verführung dureh .crimps* hat die Sache in den 
meisten Fällen nichts zu thun. Ob die Verhältnisse 
in Buenos Aires ebenso liegen, nicht, 
vermuthen es aber. Wenn man die geringe Zahl 
der auf «die übrigen Häfen entfallenden Desertionen 
Callao weist nur 


vorwiegend 


wissen wir 


ansieht, — das berüchtigte drei 
auf — so kann man doch nicht umhin, zu gestehen, 
dass es mit der verführerischen Macht der .crimps* 


doch nicht so weit her sein kann. 


. * 
Die Zahl der Ausländer, die auf deutschen 
Schiffen vor dem Hamburger Seemannsamt ange- 


mustert sind, beläuft sich auf 1830. In grösserer 
Zahl sind vertreten: Schweden und Norweger 554, 
Dänen 251, Russen und Laskaren 77, Chinesen 78, 
Japaner 61 und 59. An 


Oesterreicher deutsche 
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Seeleute wurde Erlaubniss zur Musterung auf nicht 
deutschen Schiffen ertheilt in 907 Fällen. Die 
Durchschnittsheuern stellen sich wie folgt: I. Officiere 
anf Dampfern, 107—159 .# (die erste Zahl gilt für 
kleine Frachtdampfer, die letztere für grosse trans- 
atlantische Passagierdampfer), II. Officiere 76—113.%#, 
I. Steverleute auf Seglern 103 .#, LU. Steuerleute 
73 .#, UI. Steuerleute 67 .#, Matrosen 50,25 M, 
Leichtmatrosen 31,58 .#, I. Maschinisten auf grosser 
Fahrt 327 .#, auf europäischer Fahrt 205 .# 
Heizer 62 .#, Trimmer 47 .#. 


» * 
* 


Die Classifications-Gesellschaft Lloyds Register 
of British and foreign shipping“ veröffentlicht 
statistische Tabellen über neu gebaute, verkaufte 
und verlorene Schiffsräumte des Jahres 1896. Dabei 
sind die Vergleichszahlen bis zurück zum Jahre 
1887 gegeben. Es wird so ein interessanter Ein- 
blick in den Ab- und Zugang, das „wear and tear“ 
des Schiffsbestandes Englands ermöglicht. Seinen 
Höbepunkt hat der Schiffbau im Jahre 1891 erreicht, 
wo allein an Dampfern ein Zuwachs von 580 neu 
gebauten Fahrzeugen zu verzeichnen war, während 
1887 mit 286 und 1896 mit 494 Dampfern ver- 
zeichnet sind. Die Segelschifffahrt zeigt den be- 
kannten konstanten Rückgang. Es wurden im Jahre 
1887 226 neue Segler gebaut und 26 vom Auslande 
gekauft, im Jahre 1896 dagegen neu gebaut 202 
und angekauft 6. Die Rubrik der verlorenen, con- 
demnirten etc. Schiffe lässt einen allgemeinen Rück- 
gang des Abganges aus den erwähnten Ursachen 
erkennen. 1887 wurden 219 Dampfer und 765 
Segler als verloren bezeichnet, während die resp. 
Zahlen im Jahre 1896 173 und 445 betrugen. Im 
Verkauf der Segelschiffe an fremde Nationen ist 
seit 1887 keine Aenderung eingetreten, 15857 — 141, 
1896 = 140. Zum Neubau der Schiffe, besonders 
der Dampfer, ist als Material hauptsächlich Stahl 
verwandt, jedoch kommt Eisen und Holz, letzteres 
vornehmlich bei kleinen Segelschiffen, häufig vor. 
Hier stellen wieder Zahlen am deutlichsten das 
gegenseitige Verbältniss klar: Das Jahr 1896 weist 
im Ganzen 696 Neubauten auf; davon fallen auf 
Dampfer: aus Stahl gebaut 394, aus Eisen 79, aus 
Holz 17; auf Segelschiffe: 36 aus Stahl, 5 aus 
Eisen, 161 aus Holz. Wie schon erwähnt, haben 
die aus Holz gebauten Segelschiffe kleine Dimensionen, 
die 161 hölzernen Schiffe weisen nur einen Raum- 
gehalt von 7519 Tons auf, während die 36 aus 
Stahl gebauten Segelschiffe eine Tragfähigkeit von 
37 709 Tons repräsentiren. Unter den Käufern 
neuer und alter englischer Schiffe für das Jahr 
Ist nimmt Norwegen mit 46716 Tons Schiffs- 
räumte die erste Stelle ein, dann folgt Italien mit 
42 447, Frankreich mit 39 248, Schweden mit 25636, 
Spanien mit 28 292 und Deutschland mit 26 253 Tons. 


* a 
* 





Der Troubel in Kreta hat bis jetzt die Hein- 
frachten wenig beeinflusst, dagegen ist er nieht 


ohne Einfluss auf die Kohlenfrachten nach dem 
östlichen Mittelmeer geblieben. Die grosse Flotte, 
die dort zusammengezogen ist, braucht grosse Quan- 
titäten Brennmaterial, und die*Stocks sind den An- 
forderungen nicht gewachsen. Die englischen Kohlen- 
grubenbesitzer sind natürlich flink genug bei der 
Hand, um die Situation auszunutzen. Von Cariiif 
und Newcastle gehen beinahe täglich Kohlenschifie 
nach Konstantinopel, Port Said und anderen Levante- 
häfen, ohne feste Abnehmer für ihre Ladung zu 
haben. Die Befrachter rechnen darauf, die Kohlen 
zu guten Preisen losschlagen zu können und haben 
sich bis jetzt auch noch nicht verrechnet. Die 
Kohlenfrachten sind in Folge dessen nach diesen 
Häfen gestiegen; Konstantinopel notirt 8sb 64, 
Port Said 8sh. 


* - 
* 


Tom Mann, der in Hamburg seitens der Polizei- 
behörde eine so zuvorkommende Aufnahme gefunden, 
dass er aus der Ueberraschung gar nicht heraus 
kam, ehe er sich wieder auf englischem Boden 
befand, hat kürzlich seine Getreuen von der inter- 
nationalen Liga wieder um sich versammelt. Der 
Misserfolg des Hamburger Strikes hat ihn keines 
wegs klein gemacht. Im Gegentheil, er hatte seine, 
Hände von vorne herein in Unschuld gewaschetg 
gerade so wie die Hamburger Arbeiterführer auch 
und ist doch nur zu dem Zwecke nach Hamball 
gereist, um zum Frieden zu mahnen und den St 
so lange aufzuschieben, bis die Engländer auch zu 
Losschlagen fertig wären. „Ein Weltstrike mus 
es sein,“ so predigte auch in der letzten Versamn« 
lung unser Tom wieder, „sonst nützt die Sache 
nichts.“ Aber um diesen durchzusetzen, müssen? 
die Massen der Arbeiter noch ganz anders geschult 
und disciplinirt werden. Nur so kann es ihnen g® 
lingen, die Geldprotzen von ihren goldenen Sitzen 
herunterzuholen. In den Vereinigten Staaten und 
auf dem Continent soll die Organisation der Arbeiter 
einen guten Fortgang nehmen, und die Aussichten 
sollen dort für einen Weltstrike günstig sein. TrotZ 
aller grossen Worte unseres Freundes Tom wi 
die internationale Hafenarbeiter- Federation, von de 
man so genau nicht weiss, wer ihr angehört, di 
Hamburger Hafenarbeiter fürs Erste sicher nich 
dazu bringen, den Tanz mitzumachen, oder g4 
wie es diesmal geschehen, die Kastanien wiede 
für die Engländer aus dem Feuer zu holen. 























Die Wettfahrt von Dover nach Helgoland, fü 
die der Kaiser zur Gedächtnissfeier des Jubiläums 
des 60, Regierungsjahres Ihrer Majestät der Kinigi 
Vietoria den Jubiläumspreis gestiftet, wird voraa* 
sichtlich eine grosse Menge Schaulustiger aus ga! 
Deutschland anlocken. Die Nordsee-Linie, frühef 


Ballin’s Rhederei wird aus dieser Veranlassung eine 
Exeursionsfahrt mit ihrem Salon -Schnelldampfer 
„Cobra“ arrangieren, um einer grösseren Gesellschaft 
Gelegenheit zu verschaffen, das interessante Schau- 
spiel des Passirens der Yachten durch das Ziel zu 
beobachten. Wie es heisst, wird die „Cobra“ den 
Yachten bis in die Nähe der holländischen Küste 
entgegenfahren und dann mit ihnen bis ans Ziel 
dampfen. Der Dampfer fährt am 24. Juni Nach- 
mittags 2 Uhr von der St. Pauli Landungsbrücke 
(Hamburg) ab und landet die Passagiere für die 
Nacht auf Helgoland, um sie dann am anderen 
Morgen wieder an Bord zu nehmen und den 
Yachten entgegen zu fahren. 
. 


















Bei dem ungeheuren Kohlenverbrauch aller 
Linder ist es gewiss von Interesse und für be- 
‚stimmte Kreise von Wichtigkeit zu erfahren, wie 
gfoss die Production und deren Kosten für jedes 
“mens Land betragen. Die Totalproduction an 
Koblen betrug im Jahre 1895 in Grossbritannien 
189661000, im Deutschland 79169000, in Belgien 
730000 und in Frankreich 27583000 Tons. 
Der durchschnittliche Betrag, welcher in diesen 
„Ländern erforderlich war, die Kohlen zu fördern, 
kenfferte sich in den Jahren 1893 bis 1896 per 
wane, wie folgt: 1893 Grossbritannien .# 6,89, 
“uischland .# 6,84, Frankreich „# 9,40, Belgien 
7,46; 1894 Grossbritannien .# 6,77, Deutsch- 
nd 4 6,74, Frankreich .# 9,14, Belgien .# 7,54; 
1895 Grossbritannien „4 6,13, Deutschland .# 6,85, 
‚Frankreich .# 8,98 und Belgien .# 7,67. Bei Be- 
tuchtung dieser Zahlen füllt es sofort auf, dass 
das Fördern der Kohlen in Frankreich und Belgien 
‘nit grösseren Kosten verbunden ist, als in England 
md Deutschland, deren Productionskosten nicht 
wesentlich von einander abweichen. Bemerkens- 
werth ist, dass die Productionskosten in den Ver- 
einigten Staaten, trotz der dort üblichen höheren 
Arbeitslöhne, noch bedeutend geringere sind als in 
England und Deutschland. Die ganze Production 
betrug im 1895 162000 000 Tons Kohlen, die Pro- 
ductionskosten .# 5,10 per Ton. Unter den bri- 
fischen Besitzungen sind für das Jahr 1895 New- 
‘South-Wales und Indien mit je 4 Millionen, Canada 
mit 3'/, Millionen, Victoria, Queensland und Tas- 
; Mania mit je ®/, Millionen Tons Kohlen angegeben. 
‚Die Kohlenförderung in Natal hat grossen Auf- 
"schwung erlebt: 18859 26000 Tons und 1895 
158.000 Tons. 


“ . . 
” 


Die Rinder- und Schafe-Einfuhr nach England 
sus Canada und Argentinien nimmt jährlich grössere 
Dimensionen an. In früheren Jahren, als der Vieh- 
itöport in seinen ersten Anfängen sich entwickelte, 

wurden durchschnittlich 10 bis 15°), Verluste durch 
_ Krankheit, schlechtes Wetter etc. abgerechnet; die 
| Verinstverhältnisse sind jetzt andere und günstigere 







‘transport ermöglichte. 
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geworden. Dieses ist hauptsächlich der Aufsicht 
zuzuschreiben, welche seitens der Empfänger durch 
ibre Agenten beim Einschiffen beobachtet wird; 
die Aufmerksamkeit der Interessenten erstreckt sich 
auch auf die Beschaffenheit des Futters und der 
an Bord befindlichen Ställe, welche letztere ent- 
weder fest oder doch bei jeder Reise sorgfältig 
aufgebaut werden. Jedoch in Folge dieser Maass- 
regeln allein könnten nicht die jetzigen Resultate 
erzielt werden, wenn nicht die Grösse und Stärke 
der Schiffe in erster Linie einen sicheren Vieh- 
Deptford, bekanntlich der 
bedeutendste Hafen dieser Art, hatte von Canada 
und den Ver. Staaten im Jahre 1896 eine Einfuhr von 
222939 Rindern, wobei nur 0,59°/, Verluste und 
60 kranke oder verletzte Thiere vorkamen. Dass 
die Thiere durchschnittlich in gesunden Zustande 
gelandet werden, geht aus dem Umstande hervor, 
dass man im Stande ist, die Ladung eines grossen 
Viehdampfers, 500 Stück, in 15 bis 20 Minuten 
zu löschen. Nicht ganz so günstige Resultate weisen 
die von Argentinien mit Schafen kommenden Schiffe 
auf. Deptford berechnet seine Einfuhr im letzten 
Jahre auf 272 292 Schafe, mit 3,23 %/, Verlust. Der 
grosse Verlust hat seine Ursache hauptsächlich in 
der wenig geeigneten Bauart der Schiffe, insbe- 
sondere ungenügender Ventilation. 


* . 
* 


Nachdem in Folge Inkrafttretens der 
Deutschen Schiffsvermessungsordnung von 1. März 
1595 und des Amerikanischen Vermessungsgesetzes 
vom 2. März 1895 zwischen dem Deutschen Reich 
und den Ver. Staaten von Amerika eine Verständigung 
wegen gegenseitiger Anerkennung der Schiffsmess- 
briefe stattgefunden hat, werden die Schiffe der 
beiderseitigen Handelsmarinen wie folgt behandelt: 
1) In deutschen Häfen werden die nationalen Mess- 
briefe amerikanischer Schiffe ohne Nachvermessung 
anerkannt, sind jedoch Abzüge oder Ausschlüsse 
vom Brutto-Raumgehalt gemacht, welche nach der 
deutschen Schiffsvermessungsordnung vom 1. März 
1595 nicht zulüssig sind, so ist deren Betrag dem 
in dem amerikanischen Messbriefe nachgewiesenen 
Netto-Raumgehalt hinzuzusetzen. Amerikanische 
Schiffe, deren Messbriefe vor dem 1. April 1895 
ausgestellt sind, können beliufs Feststellung des für 
die Entrichtung der Schiffsabgaben maassgebenden 
Netto-Raumgehalts die Nachvermessung der Maschi- 
nen-, Kessel- und Kohlenräume nach den Vorschriften 
der $$ 14b und 15 der Schiffsvermessungsordnung 
vom 1. März 1895, sowie ferner den Abzug des 
erforderlichenfalls durch Nachvermessung zu er- 
mittelnden Inhalts der Räume für den Schiffsführer 
und für die Bootsmannsvorräthe verlangen. 2) In 
Häfen der Ver. Staaten von Amerika werden die 
nationalen Messbriefe deutscher Schiffe ohne Nach- 
vermessung anerkannt, sind jedoch Abzüge oder 


les 
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Ausschlüsse vom Brutto-Raumgehalt gemacht, welche 
nich dem amerikanischen Vermessungsgesetz vom 
2. März 1895 nicht zulässig sind, so wird deren 
Betrag dem in dem deutschen Messbriefe nachge- 
wiesenen Nettoraumgehalt hinzugesetzt. Deutsche 
Schiffe, deren Messbriefe vor dem 1. Juli 1895 
ausgestellt sind, können behufs Feststellung des 
für die Entrichtung der Schiffsabgaben maassgeben- 
den Nettoraumgehalts die Nachvermessung nach 
dem amerikanischen Vermessungsgesetz vom 2. März 
1895 verlangen und die durch dieses Gesetz zuge- 
lassenen Abzüge in Anspruch nehmen. Für diese 
Nachvermessung kommen insbesondere die Maschi- 
nen-, Kessel- und Kohlenräume der Dampfschiffe, 
sowie die nach dem amerikanischen Gesetze ab- 
zugsfihigen, nach den älteren deutschen Schiffsver- 
messungsordnungen aber nicht abzugsfühigen Räume 
für den Schiffsführer und die Bootsmannsvorrithe 
in Betracht. 





Der Hafen von Bilbao. 
Von Gustaf Krenke. 





Die Erze von Bilbao theilten mit denen der 
Insel Elba und von Mokta in Algerien lange den 
Ruf, allein zu Bessemerstahl geeignet zu sein; die 
Reinheit ihrer Zusammensetzung, die fast gar kein 
Phosphor aufwies, rechtfertigte diesen Ruf. Es 
wurden demnach die Erze in bedeutenden Mengen 
ausgeführt und im Jahre 1878-79 gingen 1 195 422 
Tons nach englischen, belgischen und deutschen 
Stahlwerken. Eine Zeit lang konnte man befürchten, 
dass die Ueberlegenheit dieser sehr reichen und 
sehr reinen Erze erschüttert werde; Thomas und 
Gilchrist hatten das Verfahren der Entphosphorung 
praktisch gemacht; die luxemburgischen und loth- 
ringischen Erze wurden dadurch ebenso geeignet 
zur Stahlerzeugung wie diejenigen von Mokta und 
Bilbao und hatten den Vortheil weniger zu kosten. 
Indessen hat die Erfindung dieses Verfahrens die 
Stahlwerke, welche die reinen Erze der kantabri- 
schen Küste verwenden, nicht beeinträchtigt. Die 
Ausfuhr von Bilbao ist seitdem ununterbrochen ge- 
wachsen und erreichte 1883-84 bereits 3 585 468 
Tons; in den folgenden acht Jahren hielt sie sich 
ohne wesentliche Entwicklung auf dieser Ziffer, 
aber von 1892 bis 1895 überstieg sie alljährlich 
4 Millionen und betrug 1894-95 4219016 Tons, 

Der Wettbewerb der Entphosphorung hat also 
der Erzgewinnung um Bilbao nicht geschadet, son- 
dern ist für sie ein nützlicher Ansporn gewesen. 
Um ihre reiche Kundschaft zu erhalten, mussten 
die biseayischen Bergwerke ihre Preise ermässigen, 
und dies konnten sie ohne Schädigung nur durch 
Vervollkommnung ihres Förderungsverfahrens und 
ihrer Beförderungsmittel; so zeigen die erzreichen 
Häfen am Südufer des Nervion die vollständigste 





Sammlung von Erzbeförderungsmitteln: Eisenbahnen, 
Seilbahnen, schwimmende Ketten, geneigte Ebenen, 
Auch ein anderer Fortschritt wurde — wie wi 
dem „Journal des transports‘ entnehmen — erzielt. 
In seinem natürlichen Zustande war der Nerrvion 
ein unregelmässiger und seichter Fluss, in den nu 
Fahrzeuge von geringem Tonnengehalt, meistens 
Segler, eindringen konnten. Man regelte und ver- 
tiefte ihn und heute ist der Nervion von seiner 
Mündung bis Bilbao auf beinahe 17 km Länge, avi 
seinem linken Ufer von einer fast ununterbrochenen 
Reihe mächtiger Dampfer, die sich um die Lade- 
plätze der Grubengesellschaften drängen, besetzt. 
Die Verbesserung des Nervion hat zur Folge g- 
habt, dass die Ausfuhr der Bilbao-Erze im weitesten 
Umfange begünstigt wurde. Die Fracht naclı den 
britischen Inseln oder der Nordsee betrug im Jahre 
1877 20 bis 22 Shilling. während sie sich im lan- 
fenden Jahre nur auf 4 bis 4'/, Shilling belief. 

Aber es giebt noch manches zu thun. Das 
durch seine Stürme berühmte kantabrische Meer 
macht die Einfahrt in die Nervion-Miindung oft 
schwierig, manchmal gefährlich, und es ist keine 
sichere Rhede in der Nähe, um die Schiffe vor den 
gewaltigen atlantischen Stürmen, dem die Nervion- 
Mündung breit ihre weiten Arme öffnet, zu schützen. 
Sobald man daher der guten Wirkungen der Ver | 
besserung des Nervion sicher war, beschloss mad, 
auf der Seeseite seiner Mündung eine ausgedehnt 
Einschliessung zu schaffen, in welche die Schik 
bei jedem Wetter einfahren und sich in Sicherheit 
halten können. Diese Rhede, welche die Natur 
dieser reichen Gegend verweigert hat, ist der 
menschliche Geist im Begriffe, ihr zu geben. Zwei 
riesige Wellenbrecher sind jetzt bereits im Bau: der 
westliche wird 1450 m, der östliche 1096 m Länge 
erhalten. Sie scbiitzen eine Fläche von mebr als 
300 Hektor, wo die Schiffe einen sicheren Anker- 
grund finden. Der Ingenieur de Cherruca, der be 
reits mit solchem Erfolge die Verbesserung des 
Nervion ausgeführt hat und dessen Name mit dem 
heutigen Bilbao innigst verknüpft ist, ist auch der 
Leiter und geistige Vater des neuen Werkes. Die 
Kosten sind auf mehr als 30 Mill. Pesetas verat- 
schlagt; aber es ist nicht der Staat, dessen Finat- 
zen bereits durch den Krieg auf Kuba und dea 
Philippinen, durch den landwirthschaftlichen und 
gewerblichen Nothstand voll in Anspruch genom- 
men sind, sondern eine örtliche Vereinigung, welche 
die Gelder aufbringt. 

Vor mehr als drei Jahrhunderten hat bereits 
der „Consulado* angefangen, sich mit der Ver 
besserung des Flusses zu beschäftigen, seine Ufer 
gerade zu legen und die geringe Wassermenge i 
einer einzigen, wohl abgegrenzten Fahrrinne ™ 
vereinigen. Der „Consulado*“ war eine Handelsbe- 
hörde mit Verwaltungs- und gerichtlichen Befug- 





nissen, die von allen denen gewünscht und gestützt 

wurde, die sich in diesem Theile Biscayas mit dem 
| Handel beschäftigten; sie hatte keinen politischen 
Charakter und mischte sich nur in Angelegenheiten, 
die den Handel und die Kaufleute betrafen, und 
ibr Alkalde oder Vorsitzender war eine Art Stadt- 
schultheiss oder Vorsitzender des Handelsgerichts. 
Die Regierung nahm indessen dem Consulado im 
Laufe der Jahre seine Vorrechte trotz harmäckiger 
Vertheidigung eins nach dem andern und im Jahre 
1841 war er nur noch eine Art Handelskammer, 
mit der zugleich die Befugnisse des Handelsge- 
zichts vereinigt blieben. Er übergab die Fluss- 
wi Hafenbauten an die Generaldirektion der 
ifentlichen Arbeiten und hinterliess 
' Nersion grösstentheils kanalisirt nebst 
mauerter Quais. 

Der Dienst der Centralverwaltung dauerte 33 
due und beschränkte sich im wesentlichen auf 
die Unterhaltung und auf die Ausarbeitung von 
Plipen. Als diese sich aber verwirklichen sollten, 
lebte anch der Thätigkeitstrieb dessen, was vom 
Copsulado noch übrig war, wieder auf. Da der 
Sebifffahrtsverkehr wuchs und sich zugleich die ge- 
werbliche Verwendung der Bilbao-Erze verallge- 
‚keinerte, so erschien im Jahre 1872 zunächst die 


dieser den 
21 km ge- 























Junta de commercio* auf dem Plan und berief 
englischen Ingenieur Sir John Coode, den die 


beiten an der Tyne berühmt gemacht hatten, 
Bilbao. Nach mehrmonatlichen Vorarbeiten 
fete Sir John Coode einen Entwurf vor, der im 
Betentlichen umfasste: einen 1402 m langen 
Wellenbrecher auf der Rhede, die Verlängerung der 
keiden Mündungsdeiche um 731 m zur linken und 
in 853 m zur rechten, die Geradelegung der 
Krimmungen und die Baggerung des ganzen 
Flusses. Die Kosten waren anf 1091 000 
27 275.000 Pes. veranschlagt; die Regierung konnte 
Micht daran denken, eine solche Last zu 
ehmen und so wurde die Junta de 
uerto y del rio geschaffen. Die umfasste nur eine 
tor kleine Anzahl Vertreter von Handel und Ge- 
tbe, war aber ermächtigt, gewisse Gebühren zu 
shen und sie nach ihrem Ermessen zur Aus- 
der erforderlichen Arbeiten zu verwenden, 
den Zugang nach Bilbao für die grössten 
Handelsschiffe sicher und bequem zu machen. 

Es war nicht die erste derartige Einrichtung 
& Spanien; Barcelona, Alicante, Valencia und Cadix 
mitten derartige Junten und man befand sich wohl 
} Eine königliche Verordnung vom 19. No- 
r mber 1872 schuf die Junta de Obras von Bilbao; 
"ber Kurz darauf brach jener lange Bürgerkrieg 
Aus, imdem die baskischen Provinzen für die Er- 
g ihrer Sonderrechte (fueros) kämpften 
"Werk wurde vertagt, und erst nachdem 
8. den Kampf aufgegeben hatte, konnte 


oder 


iiber- 
obras del 


Jedes 
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sich die Junta bilden und in Wirksamkeit treten. 
Sie setzte sich ohne politischen Charakter aus eini- 
gen Persönlichkeiten zusammen, die vom Handel, 
den Gewerben und der Gemeinde bezeichnet wur- 
den: sie ist wenig zahlreich, das ist für die Be- 
schlussfassung kein Fehler und verschärft 
Gewicht der Verantwortliehkeit. Sie veröffentlicht 
alljährlich einen Geschäftsbericht, hat aber die voll- 
ständigste Freiheit des Handelns, wählt ihre Beamten, 
setzt die Ausgaben fest, beschliesst über alle Ent- 
würfe und regelt den jährlichen Arbeitsplan. Ihre 
Beschlüsse werden zwar der Generaldirektion der 
öffentlichen Arbeiten unterbreitet, aber es ist nur 
eine einfache Eintragung bezüglich der Ausgaben 
und nur die Einholung eines technischen Gut- 
achtens bezüglich der Entwürfe, Sie hat sich die 
Mitwirkung eines hervorragenden Ingenieurs, Don 
Evaristo de Cherruca seit 
Bildung der Junta an seinem Platze ist und aus 
diesem Werke seine Lebensaufgabe gemacht hat. 
Die Hülfsmittel der 
Abgaben gesichert, die sie seit September 1877 er- 
mächtigt ist, Seehandel zu erheben. Diese 
Abgaben haben sich seitdem wenig geändert und 


das 


gesichert, der bereits 


Junta sind durch gewisse 


vom 


haben heute für 1000 ke folgende Höhe: A. für 
Einfuhrwaaren: U) Mineral-Brennstoffe aus dem 


Ausland 0,25 Pes., 2) andere Waaren aus europäi- 
schen Ursprungsländern 1,25 Pes, 3) Waaren an- 
4) Waaren 
spanischen Kolonien 0,75 Pes. 5) spanische Stein- 
kohlen 0,25 Pes., 6) Waaren der Küstensehifffahrt 
0,75 Pes. B. für Ausfuhrwaaren: 1) Erze nach dem 
Auslande 0,50 Pes. 2) andere Waaren 0,50 Pes., 
3) Erze der nationalen Küstenschifffahrt 3,75 Pes. 
und 4) andere Waaren 0,50 Pes. Diese Siitze ent- 
sprechen allerdings nicht dem Grundsatz, dass die 
Abgaben dem Werthe der Waaren anzupassen sind, 
aber sie haben jedenfalls die Entwicklung des 
Hafens von Bilbao nicht aufgehalten. Im Jahre 187s, 
wo sich die Junta von Bilbao ans Werk machte 
und «die ersten Gebühren erhob, betrug der 
sammtgüterverkehr 1340000 Tons, von denen 
145 000 Tons auf die Ein- und 1195000 Tons auf 
die Ausfuhr entfielen; die Fracht zwischen Bilbao 
und den nordeuropäischen Häfen schwankte damals 


deren Ursprungs 0,25 Pes., aus den 


(re- 


zwischen 25 and 30 Shilling und es standen nicht 
immer nach Wunsch Schiffsräume zur Verfügung. 


Im Jahre 1895 belief-sich der Gesammitverkehr auf 
4982000 Tons, von denen 763000 Tons auf die 
Ein- und 4219000 Tons Ausfuhr ent- 
fielen, und die Fraeht ist auf 5 und 4 Shilling ge- 
fallen. Daher kann die Junta. mit Vertrauen in 
die Zukunft sehen und mit Thatkraft die Aus- 
führung der grossen Bauten verfolgen, die aus Bil- 
ba» trotz natürlicher Hindernisse einen der grössten, 
und der schönsten Häfen der Welt 
machen werden. 


auf die 


sichersten 
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Achtundzwanzigster Vereinstag des 
Deutschen Nautischen Vereins. 





I. Tag. Nachmittagsitzung. 

No. 2 der Tagesordnung ist: Bau der Vordersteven der 
Schiffe. Der Referent Dr. Boysen fragt Namens des Kieler 
Vereins, ob es sich empfehlen würde, angesichts der verschiedenen 
Unglücksfälle, welche bei Collisionen so schreckliche Folgen 
gehabt, im Grossen und Ganzen den Bau der Dampfer mit 
überhängenden Steven zu fördern. Der Germanische Lloyd 
hatte über diesen Gegenstand ein Gutachten eingeliefert, das 
iin Wesentlichen auf dem Standpunkt steht, das überhängende 
Steven die Folgen der Collision nicht erheblich abzuschwächen 
vermögen. 

Darauf tritt Herr Landesversicherungsrath Hansen - Kiel 
mit einer Resolution, betreffend die Veröffentlichung der Eis- 
berichte, an die Versammlung. Der Nautische Verein hält es 
für erwünscht, dass die Veröffentlichung der Eisberichte aus 
den deutschen Küstenbezirken unter möglichst erleichternden 
Bedingungen geschebe. Seitens des Reichsmarineamts wird mit- 
getheilt, dass div hierfür erzielten Einnahmen nicht dem Marine- 
amte zu Gute kommen. Die Einnahmen seien sehr geringe; sie 
werden im Nordseegebiet von 6, im Ustseegebiet von 9 Zeitungen 
bezogen. Von der Postverwaltung wird bemerkt, dass die Be- 
richte zuerst versuchsweise kostenfrei versendet wurden, später 
jedoch der Postverwaltung über den Kopf gewarhsen seien; es 
wird erwähnt, dass die Vorschläge der nautischen Vereine 
jederzeit wohlwollende Beachtung in maassgebenden, der Post- 
verwaltung angehörigen Kreisen finden würden. Darauf wird 
die Resolution Hansen-Kiel angenommen. 

Grosses Erstaunen erregt die Mittheilung des Geh. Ober- 
Reg.-Kaths Donner über den Fall „Cratbie“ - „Elbe“. Der 
Redner äussert Folgendes: Eine bekannte Thatsache sei es und 
nirgends habe darüber der moralische Zweifel geherrscht, dass 
bei dem bekannten unglücklichen Zusammenstoss des englischen 
Fischerschiffes „Crathie“ mit dem deutschen Dampfer „Elbe 
der englische Steuermann kurz vor der Collision nicht nur von 
der Brücke binunter in die Cajüte gegangen war, sondern sogar 
noch den Ausguckmann mit sich hinunter genommen habe. 
Das Schiff sei ganz ohne Führung da der 
Mann am Ruder im Stewerhäuschen gestanden und also ge- 
wissermaassen Scheuklappen getragen babe. Juristisch sei der 
Beweis hierfür aber nicht zu führen gewesen, da gegenüber 
der Behauptung des Stewards, der das Heruntergehen des 
Stenermannes bekundet hatte, dieser ebensowohl als der Schiffs- 
junge vor dem Coroner zu Sussex, sowie später vor dem 
Board of trade in London das Gegentheil behauptet, der Ruders- 
mann aber erklärt hatte, dass er nichts gesehen habe. Jetzt 
neuerdings habe er, Redner, ein Schreiben des Coroners in 
Sussex erhalten, in welchem derselbe ibm mittheilte, er habe 
aus Amerika ein Schreiben erhalten, nach welchem ihm die 
Anzeige gemacht sei, der Rudersmann habe in Amerika einge- 
standen, dass er recht gut gewusst habe, dass der Steuermann 
und der Ausguckmann in die Cajüte hinuntergegangen seien, dass 
er die Wabrheit vor dem Coroner und dem Board of trade 
jedoch verschwiegen habe, um seine Kameraden nicht zu 
belasten. Damit sei auch der letzte Schatten des Zweifels an 
der Aussage des Stewards geschwunden und das Vergehen 
und Verschulden des Steuermanns an der schrecklichen 
Collision festgestellt. 

Alsdann wird von Dr. Hübener-Hamburg für den Nautischen 
Verein in Hamburg ein Vortrag über die „Vertheilung des 
Schadenersatzes bei Schiffscollisionen im Falle beiderseitigen 
Verschuldens” gebalten, Es sei seit jeher das Bestreben der 
Vongresse gewesen, ein internationales Privatrecht zu fördern, 
leider sei es mit Bezug auf den von ihm behandelnden Gegen- 
stand noch nicht von Erfolg gewesen. Für die Schifffahrt 
liege das dringende Bedürfniss vor, das Seerecht der schifffahrt- 


gowesen, 





treibenden Völker gleich zu gestalten, Durch völkerrechtliche 
Verträge ein einziges internationales Seerecht zu schaffen, werd: 
aber schwerlich in absehbarer Zeit gelingen; es müsse deshall 
alles Augenmerk darauf gerichtet sein, eine miiglichste Glach- 
artigkeit der verschiedenen Seerechte auf dem Wege der Einzel- 
gesetzgebung anzustreben. In Bezug hierauf existiren drei 
verschiedene Systeme bei den schifffahrttreibenden Völkern: 
Das deutsche, wie das holländische und das italienische Recht 
„belasse den Schaden dort, wo er hinfällt“, weise mit andern 
Worten jedes Schiff mit seinem Schadensersatz - Anspruch ah, 
welches eine Mitschuld an der Collision trägt, auch wenn di- 
selbe noch so klein ist. Nach englischem Recht werde de 
Schaden beider Schiffe zusammengeworfen und jedes Schäf 
habe die Hälfte des Gesammtschadens zu tragen. Nach dem 
in Frankreich, Belgien, Norwegen, Schweden, Dänemark, 
Griechenland, Portugal und Rumänien geltenden Recht, dem 
sich neuerdings auch die Rechtsprechung der Verein. Staaten 
Nordamerikas zuneige, werde ebenfalls der Schaden beider 
Schiffe zusammengeworfen, die Vertheilung finde aber nach 
Maas’gabe des jedem der betheiligter Schiffe zur Last fallenden 
Verschuldens statt. 

Bei der prävalirenden Stellung der Schifffahrt Englands 
läge es für die übrigen Nationen nahe, einfach das englische 
Recht zu acceptiren. Allein dasselbe erscheine gegen dasjenige 
Frankreichs, Belgiens etc, entschieden minderwerthig. Es ent- © 
spreche nicht der Billigkeit, dass jedes Schiff die Hälfte des 
Schadens zu tragen habe ohne Rücksicht auf die Grüsse der 
Schuld, und es sei nicht einzusehen, warum der Richter niet 
befugt sein solle, von der einfachen Theilung des Schadens zu | 
gleichen Hälften abzuweichen in solchen Fällen, in denen dw 
Verschulden der einen Seite offensichtlich das der anderen 
überwiege, — Dass die proportionelle Vertheilung des Schule, 
dem Richter zu grosse Schwierigkeiten mache, habe die Er 
fahrung in den betreffenden Ländern nicht gezeigt. Es wim 
dringend erwünscht, wenn sich die englische Gesetzgebung ‘ 
Rechtsprechung diesen Gründen nicht verschlösse und zu ie 
System der proportionellen Theilung des Schadens übergnmf 
Dass Deutschland sich dem anschliessen müsse, könne sicily 
zweifelhaft sein. Es komme aber hinzu, dass das deuts 
System, bei beiderseitigem Verschulden „den Schaden dort? 
belassen, wo er hinfällt“, auch an sich wenigstens heute keins 
Berechtigung mebr babe. 

Die Ungerechtigkeit dieses Grundsatzes sei bei uns 1% 
fach auch bei Entscheidungen in Collisionssachen empfundal 
worden. Die Gerichte haben entweder in der That wert 
levissima culpa, einer geringen Unvorsichtigkeit, beispielswes 
wegen nicht genügender oder nicht frühzeitiger Mässigung I 
Geschwindigkeit des einen Theiles dessen Klage abgewies 
obgleich derselbe durch gröbste Fahrlässigkeit des anders Thea 
einen enormen Schaden erlitten hat, oder sie seien, um die 
unbefriedigende Resultat zu vermeiden, über die vorbandeny 
weil nur geringe Mitschuld des einen Theils’ hinweggegansm 
und haben ohne Rücksicht auf das bestehende Gesetz d 
Hauptschuldigen den ganzen Schaden auferlegt. Die Einführung 
der proportionellen Theilung werde daher auch bei uns i 
Interesse der Schifffahrt und der Rechtsprechung liegen. 





























Der Nautische Verein zu Hamburg habe hiernach di 
folgende Resolution gefasst: „Der Deutsche Nautische Ve i 
hält die proportionelle Theilung des gesaminten Schadens i 
Fall von Collisionen bei beidersetigem Verschulden für 4% 
richtige Art der Behandlung und richtet an die Reichsregierum 
das Ersuchen, den Artikel 737 des deutschen Handelsgeet? 
buches danach zu ändern.“ — Dann wird die vorgeschlag 
Resolution einstimmig angenommen. 

Il. Tag. 

Vor Eintritt in die Tagesordnung erhält zunächst das W 
Herr Geh. Admiralitätsrath Dr. Neumayer zu einem Vortrigs 
über „Die Thätigkeit der deutschen Seewarte.” Bezugnehmen® 













































































auf de im vorigen Jahre von ihm gemachten Mittheilungen 
über verschiedene von der deutschen Seewarte vollendeten 
Arbeiten, führte derselbe aus, dass in letzter Zeit einzelne 
Arbeiten auf dem Gebiete der Meteorologie so weit geführt 
worden seien, dass dieselben im Laufe des Jahres 1897 er- 
scheinen können, wie denn der erste Band, welcher den Stillen Ocean 
behandelt, jetzt bereits im Druck erschienen sei. Diese Arbeiten 
teruben ausschliesslich auf deutschem Material. Keine andere 
Nation besitze ähnliche Arbeiten. Wohl aber bieten dieselben 
voraussichtlich den übrigen seefahrenden Nationen vielfach 
Anhalte für ihre künftigen Publikationen. — Die Segelhand- 
bücher der deutschen Seewarte weichen von denen der übrigen 
länder erheblich ab. Sie erweitern das Material, welches von 
anderen Nationen dargebracht, in ganz erheblicher Weise und 
haben sich hisher als sehr praktisch erwiesen, Für den Stillen 
Ocran sei dieses Handbuch jetzt fertig, Redner geht sodann 
eat die Behandlungsweise des von den praktischen Schifffahrern 
kerteigeschafften Materials zur Feststellung der von deutschen 
Kauffahrteischiffen gemachten Beobachtungen ein, welche in 
«a darı bestimmten ,Journalen” ihre dauernde Festlegung finden. 


Zu Na ] der heutigen Tages-Ordnung: „Zerstörung von 
Weeks in dem nördlichen atlantischen Ocean.” (Referent: 
Ber Kapitän R. Landerer-Hamburg.) Derselbe ist der Ansicht, 
das fs Eintragung der treibenden Wracks in die Seekarten 
toe Üserschätzung der Gefahren veranlasst babe, welche diese 
Wrebs den Fahrzeugen bereiten werden. In Washington sei 
me für die Zerstörung eingetreten, und die von dort aus- 
gende Bewegung, dieselbe international zu betreiben, sei im 
steten Wachsen, sodass 1803 die Petition von etwa 1100 eng- 
eben Schiffsführern der englischen Regierung überreicht 
warden sei, welche ein solches Vorgehen verlange. Die von 
é@ britischen Regierung niedergesetzte Commission habe für 
i Zeitraum von 1890 bis 1893 im Ganzen 103 Unfälle durch 
fibende Wracks constatiri. Allein seien dabei auch die kleinsten 
Unfilie mit registrirt und es kommen 36000 englische Schiffe, 
fat allen Meeren fahrend, in Betracht, das mache also auf je 
(100 Schiffe jährlich nur 3 Unfälle durch treibende Wracks, 
Die Gefahr sei also nicht allzu erheblich, die Aufsuchung der 
Wracks sei ziemlich schwer, die Washingtoner Conferenz habe 
Aberbaupt nur 10 im Atlantischen Ocean treibende Wracks 
festgestellt. Die Aufsuchung derselben durch Kriegsschiffe 
werde sich wohl kaum empfehlen lassen, ebenso der Vorschlag, 
te Kauffahrteischiffe derartig auszustatten, dass sie begegnende 
treibende Wracks in die Luft sprengen können, und sie durch 
Prämien-Aussetzung dazu zu ermuntern. Die Meldung ange- 
toffener treibender Wracks, welche in England den Schiffern 
tei Strafe aufgelegt worden ist, schade nichts; nützen würde 
Ge allerdings auch nicht viel. Dagegen sei die Schaffung einer 
Centralstelle zu empfehlen, in welcher solche Meldungen ent- 
@rgen genommen und für die praktische Seefahrt verarbeitet 
andes, — Er stellt folgende Resolution zur Annahme: „Der 
PNautische Verein hält es für ausgeschlossen, dass eine gründ- 
Uiche Säuberung des nordischen atlantischen Oceans von treiben- 
den Wracks auf dem Wege gemeinschaftlichen Zusammenwirkens 
dler an der Schifffabrt betheiligten Nationen zu erreichen sei.“ 
Auch die Aussetzung von Prämien an die Führer von Handels- 
thiffen für Zerstörung der Wracks hält der Verein nicht für 
z#eekdienlich, befürwortet dagegen: 


1) dass eine Centralstelle geschaffen werde zum Sammeln 
und Sichten der Meldungen der Schiffsführer 
treibende Wracks; 

2) dass die so gesammelten Meldungen in Form von 
Wracklisten veröffentlicht und den Führern abgehender 
Sebiffe möglichst kostenfrei zugestellt werde, 


über 


‚ = der sich entspinnenden Debatte spricht Dr. Hübener- 
puambury dagegen, dass dem Kauffahrer das Recht zur Zer- 
u: von. treibenden Wracks überlassen werde, weil dadurch 
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ein_schwerer Eingriff in die Rechte dritter Personen hervor- 
gerufen werden könne. 

No. 2 der Tagesordnung: „Dersertion der Seeleute” 
(Referent: der Kieler Nautische Verein, Versicherungsrath 
Hansen-Kiel.} Derselbe führt aus, dass von zuständiger Seite 
auf die stets steigende Desertion der Seeleute aufmerksam 
gemacht worden sei, welehe man zum Theil dem Unfug 
der Heuerbaase zuschreiben müsse. In letzter Zeit seien in 
dieser Beziehung neue Bestimmungen vorgeschlagen worden, 
welche die Auszahlung der Seeleute dem Seeamte überlassen, wo 
dies nicht thunlich, die Heuerbaase staatlicher Aufsicht zu unter- 
stellen seien. Diese Verfügung sei in dem Vereine noch nieht dis- 
eutirt, deshalb wolle er keine Anträge für heute stellen, son- 
dern die Vereine auffordern, sich mit der Frage zu beschäfti- 
gen, und das zu erlangende Material der Commission für die 
Seemannsordnung einzuliefern. 

Herr Dr. Gütschow bestreitet nicht, dass die Desertion der 
Seeleute mit den Heuerbaasen zusammenhinge. In den letzten 
25 Jahren seien die Desertionen bedeutend geringer geworden 
und in Hamburg bestehe ein Missbrauch seitens der Schlaf- 
baase, wie sie in Nord- und Süd-Amerika an der Tages- 
ordnung sei, nach den Mittheilungen des Hamburger Seeamts 
nicht. Man möge auf die Seeleute durch den Hinweis einzu- 
wirken suchen, dass sie durch die Desertion in der Regel 
ihre Lage nicht verbessern. Dafür sei die Seemanns-Mission, 
welche man immer mehr ausbreiten möge, ein recht gutes Mittel. 


Es folgt sodann die Fortsetzung der gestern vertagten 
Verhandlung über die No, 5 der gestrigen Tagesordaung: 
5, Vertheilung des Schadenersatzes bet Schiffseollisionen im 
Falle beiderseitigen Verschuldens. (Keferent: Herr Rechtsan- 
walt Dr. Hübener-Hamburg für den Nautischen Verein Ham- 
burg.) Referent führt aus, dass er in Uebereinstimmung mit 
Herrn Laeisz eine neue Resolution zur Aonabme empfehlen 
wolle, welche der bisher zu seinen Kenntnissen gelangten That- 
entspräche. Diese Resolution lautet: „Der Deutsche Nautische 
Verein hält im Fall, dass beide Schiffe an der Collision schul- 
dig sind, eine proportionelle Thetlung des beiderseitigen Schadens, 
den Grundsätzen des Bürgerlichen Gesetzbuches entsprechend, 
für die allein richtige Regelung und bittet die Reichsregierang 
event. den Reichstag, die einschlägigen Bestunmungen des 
Handels-Gesetzbuchs dementsprechend zu ändern. 

Bei der Eröffnung der Diskussion spricht Dr. Prien- 
Potsdam gegen diesen Vorschlag, weil er gegen die Aenderung 
der Grundsätze des Handelsgesetzbuches sei, das der Blüthe 
des deutschen Juristenstandes seine Eustehung verdanke. Er 
ist für Beibehaltung des jetzigen deutschen Rechtszustandes. 


Referent Dr. Hübener betont, dass er für seine Resolution 
die Zustimmung bedeutender sachkundiger Institutionen aufzu- 
weisen habe, wie z, B. die Handelskammer in Hamburg und 
Bremen, den Norddeutschen Lloyd u. 5. w. — Schon bei der 
gestrigen angefangeneo Abstimmung habe sich herausgestellt, 
dass die Mehrheit für seine Resolution gewesen sei, Dieselbe 
möge sich durch die Ausführungen des Dr. ‘Prien nicht von 
dieser Ansicht abbringen lassen. Der Beibehaltung des deutschen 
Rechts stehe in erster Linie England entgegen und England 
und sein Anhang besitze immer den entscheidenden Einfluss, 
wenn es gelte, eine internationale Einigung auf diesem Gebiete 
hervorzuheben. Eine Vertagung würde einer solchen at calendas 
graecas gleichkommen. 

Herr Laeisz tritt vom Standpunkte der praktischen Rheder 
und Assecuradeure für die einstimmige Annahme der vom 
Referenten vorgeschlagenen Resolution ein. 

Nach kurzem Schlusswort des Referenten Dr. 
Hübener wird der Antrag Dahlström auf Vertagung der Ab- 
stimmung mit einer Majorität von 15 gegen 11 Stimmen bei 
einer Abstimmung nach Vereinen algelehnt. Die Resolution 
des Referenten wird mit einer Majorität von 19 gegen 7 Ver- 
eine angenommen. 


einem 
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Der 3. Gegenstand der Tagesordeung ist: Prüfung der 
Schiffer und Seesteuerleute in den Gesetzen der Wirbelstürme. 
(Referent: Herr Handelskammersekretär Dr. Boysen- Kiel.) 
Der Referent führt aus, dass von manchen Seiten der See- 
fahrer die Mittheilung gemacht worden, dass die Vorbereitung 
derselben nicht genügend getroffen sei und sei von sachver- 
ständiger Seite die Ansicht ausgesprochen, dass manche Un- 
glücksfälle ihren Grund haben in der mangelhaften Keuntniss 
der Schiffer und Steuerleute von der Lehre der Wirbelstürme. 
Durch die Bekanntmachung vom 6. August 1557 ist die Be- 
stimmung der Bekanntmachung vom 25. September 1549 anf- 
gehoben, dass von mehreren Steuerleuten eines Schiffes in 
grosser- Fahrt einer die Schifferprüfung für grosse Fahrt be- 
standen haben muss. Die Einführung der genannten Diseiplin 
in die Steuermanns-Kurse wird von Suchverständigen, weil die- 
selben zu sehr belastend sind, nicht für zweekmässig gehalten. 
Es wird sich fragen, wenn eine Aenderung des jetzigen Zu- 
standes für erforderlich erachtet wird, ob dann die Wieder- 
herstellung der Bestimmungen von 1869 oder der Erlass neuer 
Vorschriften zu befürworten ist. Die Sachverständigen des 
Vereins haben sich gegen Einführung solcher Prüfung ausge- 
sprochen, weil dieselbe zu grosse Ansprüche an die Vorbildung 
derselben voraussetze, Aus der Versammlung werden vor- 
aussichtlich Anträge an den Verein gelangen, weshalb er seiner- 
seits davon Abstand nehmen wolle, selbst Anträge einzubringen. 

Darauf äussert sich der Navigationslehrer Hahn-Papen- 
burg über den Gegenstand und schlägt folgende Resolution 
vor; „Der Deutsche Nautische Verein wolle darauf hinwirken, 
dass in der Schifferklasse deutscher Navigationsschulen einige 
Disciplinen reiner Mathematik als Unterrichtsgegenstinde weg- 
fallen, um Zeit zu finden für möglichst eingehende Unterrichtung 
in solchen, die wie die Theorie der Wirbelstürme, der mari- 
timen Meteorologie und anderen mit der Praxis der Schifffahrt 
im engsten Zusammenhang stehen.“ — Es sprechen dann 
verschiedene Navigatiouslebrer sich in diesem Sinne aus; auch 
Herr Pickhart-Hamburg stimmt demselben Namens des Vereins 
deutscher Seesteusileute zu. Herr Geheimrath Di. Neumayer- 
Hamburg meint, dass sich das Studium der Wirbelstürme in 
den letzten Jahren sehr gehoben habe, dass es aber trotzdem 
noch nicht möglich gewesen ist, strenge Vorschriften zu geben. 
Deshalb empfehle es sich, die praktischen Sealeute für den 
Gegenstand zu interessiren, obne das Examen allzusehr zu 
forciven. Die Resolution des Herrn Hahn wird einstimmig an- 
genommen. 

No, 8 der Tages-Urdnung ist die „Prüfuug der Küsten- 
schiffer in den Fächern Nautik und Seemannschaft.* Antrag 
des Danziger Nautischen Vereins, Referent: Herr Kapt. Lamm. 
Der Antrag lautet: „Der Deutsche Nautische Verein wolle be- 
schliessen, dass bevor ein Küstenschiffer die Zulassusg zur 
Ausübung seines Gewerbes erhält, er in einzelnen Fächern der 
Nautik und Seemannsehatt geprüft werde.” 
Regierungsrath Donner glaubt nicht, dass die 
Regierung sich dazu entschliessen würde, die bestehende Gesetz- 
gebung nach so kurzer Zeit der Geltung derselben wieder auf- 
zuheben, ohne dass ganz bestimmte Beschwerden zur Kennt- 
niss der Regierung gebracht werden. Er bitttet, den Antrag 


Herr Geheimer 
kaiserliche 


nicht ohne Weiteres anzunehmen. 

Herr Director Matthiesen- Hamburg würde cine einfache 
Prüfung für den Küstenschiffer gern sehen, namentlich in 
Bezug auf das Strassenrecht anf See, durch deren Nichtkennt- 
niss grosser Schaden hervorgerufen werden kann. 

Der nüchste Gegenstand der Tages-Ordnung lautet: „Vor- 
schriften betreffend das Befahren von Gewässern", 
(Mitthetlupgen des Vorsitzenden). Herr Geheimratli Sartori 
führt hierzu aus, dass es in einer Seeamtsverhandlung zum 
Ausdruck gekommen sei, dass die vielen jetzt an der deutschen 
Rüste bestehenden Bestimmungen uber das Befahren von engen 
Gewässern es den Schiffsführern nieht leicht machen, diesel- 


+ Um 
engen 


ben kennen zu lernen. Es ist daraufhin angeregt, ob nicht 
auch bier, wie dies in Schweden gescheben sei, einheitliche Be- 
stimmungen geschaffen werden könnten. Zunächst wird nithig 
sein zu untersuchen, ob die Verhältnisse der deutschen Reviers 
so verschieden sind, dass die Schaffung einheitlicher Vorschri. 
ten als ausgeschlossen erachtet werden müsse und, wenn dieses 
der Fall, auf welche Weise die verschiedenen Bestimmungen 
den Schiffsführern am leichtesten zugänglich gemacht werden 
können. Es empfehle sich, an die Reichsregierung das Gesuck 
zu richten, dahingeliende Enquéte anzustellen und deren Re- 
sultate den Schiffern zugänglich zu machen. Es gebe viele 
Dinge, die dann leicht grosse Hilfe für die ganzen Schif- 
fahrtskreise abgeben können. Der Wunsch des Herrn Vor- 
sitzenden wird einstimmig angenommen. 

Ueber den letzten Gegenstand der Tagesordnung, ,Signal- 
wesen“, berichtet Herr Dr. Boysen-Kiel, dass zuächst in Arcona 
und Marienleuchte Signalstationen errichtet werden, für welch 
nach den Wünschen des „Deutschen Nautischen Vereins“ dw 
betr. Dienstvorschriften bearbeitet werden. Auch für Rixhöft 
stehen ähnliche Einrichtungen bevor.  Diesclben 
Rhedern zur Benutzung zu empfehlen. 


seien den 


Herr Navigationslehrer Spillmann kommt auf das Wege- 
recht der Fischdampfer zurück und schlägt folgende Resotution 
vor: „Der Deutsche Nautische Verein möge die hohe Reichs- 
regierung ersuchen, bei Inkraftsetzung der neuen Seestrassen- 
ordnung neben dem Artikel 9 auch den Artikel 26 wegzulässer. 


Die von Herrn Inspector Ludolph Meyer-Hamburg unter 
längerer Begründung eingebrachte Resolutien lautet: 

ad. 1. Fischende Dampfer haben das Wegerecht gegeo- 
über Dampfern und Seglern unter der Bedingung, dass sie bei 
Tage und bei Nacht Signale zeigen, welche ihre Manöverirs- 
fühigkeit zu erkennen geben, dass sie nach Möglichkeit aussı- 
halb der Fahrwasser anderer Schiffe zu balten haben und das 
sie solchen Segelschiffen ausweichen, welche durch bestimaf 
vorgeschriebene Signale ihre Unfähigkeit auszuweichen zeigt 

ad. 2. Sollte eine bezügliche Regelung bis zum 1. Jui 
dieses Jahres nicht zu erzielen sein, so sull angestrebt werde,‘ 
dass die Inkrafttretung der Washingtoner Regeln seitens der 
Seestaaten noch hinausgeschoben wird, bis ein solches Ergeb 
niss erzielt ist. 

ad. 3. Eine einseitige Stellungnahme Deutschlands & 
dieser Frage ist entschieden zu widerrathen. 

Desgleichen bringt Herr Navigationslehrer Hahn-Papenbug 
unter Zustimmung vieler Mitglieder folgende Resolution eit: 
„Den Fischdampfern, fischend vor dem Grundnetz, ist ei 
Wegerecht, allen Dampfern gegenüber, einzuräumen, die nicht 
vor Anker liegen, die nicht Telegraphen legen. fischen oder auf- 
nehmen und die nicht durch einen Unfall manöverirunfähig 
sind. Seglern gegentiber sollen die alten Bestimmungen in Kraft 
Nach Schluss des Discussion wird der erste Thal 
des Antrags Spillmnn mit allen gegen 2 Stimmen abgelehnt, 
der übrige Theil desselben von 14 Vereinen gegen 3 in na‘ 
mentlicher Abstimmung angenommen. Die Hahn'sche Resolu- 
tion wird abgelehnt, Der erste Theil der Meyer'schen Resolu- 
tion wird zurückgezogen, der tibrige Theil einstimmig ange 
nommen. 


bleiben,“ 


Damit ist die Tagesordnung erschöpft. Der Vorsitzende 
giebt einen kurzen Kückblick über die geleistete Arbeit in den 
beiden Tagen, spricht den Theilnebmern des Tages den Dank 
für ihre Mitwirkung aus und schliesst die Versammlunog mit 
dem Hoch auf den deutschen Kaiser, in welches die At" 
wesenden begeistert einstimmen. Schliesslich dankt Herr De, 
Hiibener dem Vorsitzenden noch für die, wie immer geschickte” 
und umsiehtige Führung der Verhandlungen. Abends fand, 
eine gemeinschaftliche Festtafel im grossen Saale des „Kaiser- 
hofs“ statt. 













Vermischtes. 


Stillen Ocean. Der Plan, Amerika und Australien 
Punterseeisches Kabel zu verbinden, ist schon sehr 
Panfgetancht, erst jetzt aber scheint es mit der Aus- 
desselben Ernst zu werden. Sir John Pender, der 
# der unterseeischen Telegraphie, hielt seiner Zeit 
eines Kabels durch den Stillen Ocean der vielen 
sein wegen für unmöglich. Nach den gegenwärtigen 
aber sind dieselben, wie ein Aufsatz im Februarheft 
pekwoods Magazine ausführt, kein erostes Hinderniss. 
Henlothungen, welche in der neuesten Zeit im Stillen 
stattgefunden haben, zeigten, dass die Korallen- 
Fin wohlbegrenzten Gruppen zusammenliegen und daher 
u r umgangen werden können, da sich zwischen ihnen 
ind breite und tiefe Depressionen im Meeresboden finden. 
B günstigste Route für das Kabel wird folgende vorge- 
h: Von der Insel Vancouver nach dem Fanning Island, 
h den Fidschi-lnseln, und weiter über die Norfolk- 
ch dem Festlande von Australien; darnach soll sich von 
trenannten Insel ein Arm des Kabels nach Neuserland 
eo. Die oben genannte Fanning-Insel ist eine kleine 
insel, etwa 13 km lang und 5 kin breit, und ist des- 
äblt, weil sie von Amerika aus die nitchsty britische 
Bz auf der Route nach Australien ist. Ueberhaupt 
dese vorgeschlagene Route nour englische Besitzungen, 
'dtirten Aufsatze wird auch die Geschichte des Planes, 
ine finanziellen Aussichten auseinandergesetzt. 





bau. Flensburg. Ein für die Frachtfahrt bestimmter, 
en Patent des Herrn Alfred Christensen, Kopenbagen, 
Rhederei gebauter Dampfer, welcher eine vom ge- 
Phen Schiffstyp abweichende, ovale Form hat, wurde am 
. auf der Werft der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft 
vom Stapel gelassen, Das Schiff erhielt in der von 
thuldt vollzogenen Taufe den Namen „Ekliptika” und 
Länge von 301‘ 2*, Breite 38‘ 9*, Tiefe 23° 6". 
Tage der harten Prüfung begannen für Nansen, wie 
soeben erschienenen 7. Lieferung seines Werkes „In 
od Eis“ (Leipzig, F. A. Brockhaus) hervorgeht, mit 
October 1893. Da wurde zum erstenmal die Probe 
ob das von dem kühnen Forscher ausgedachte Schiff, 
fam”. die ihm zugeschriebene Fähigkeit, die Pressung 
Bes zu überwinden, wirklich besitze. Die „Fram“ hielt 
üglich, sie blieb auch Siegerin gegen die Eismassen, 
end der folgenden drei Jahre gegen sie heranstürmten. 
} schreibt darüber: „Montag, {. October. Ich fieberte 
in der letzten Nacht, wie heute; der Himmel weiss, 
ther Unsinn bedeutet... . „Nachmittags — wir sassen 
müssig und plauderten — eutstand ganz plötzlich ein 
hden Getöse, und das ganze Schiff erzitterte: es war 
Eispressung. Jeder stürzte an Deck, um zuzusehen, 
m“ verhielt sich wundervoll, wie ich cs von ihr er- 
hatte. Mit stetigem Druck schob sich das Eis heran, 
usste es unter uns durchgehen, and wir wurden Jang- 
die Höhe gehoben. Diese Pressungen wiederholten sich 
zu den ganzen Nachmittag und waren manchmal so 
dass die „Fram“ mehrere Fuss gehoben wurde; aber 
nte das Eis sie nicht länger tragen und brach unter 
wei.... „Das Eis ist ruhelos, und es gab heute 
Hine ziemlich starke Pressung. Sie beginnt mit einem 
Krachen und Aechzen längs der Schiffsseite, das all- 
in allen Tonarten lauter wird, Jetzt ist es ein hoher 
br Ton, dann ein Grollen, dann ein Knurren, und das 
eginnt, sich aufwärts zu bewegen. Das 
stetig zu, bis es wie sämmtliche Pfeifen einer Orgel 
das ‚Schiff erzittert und schüttelt sich und erhebt sich 
und Sätzen oder wird manchmal langsam ge- 
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hoben. „Es ist ein angenehmes, behagliches Gefühl für uns, 
wenn wir auf all diesen Aufruhr borchen und uns dabei der 
Stärke unsers Schiffes bewusst sind. Manches Schiff wäre 
schon längst erdrückt worden. Aber bei uns wird das Eis an 
der Schiffsseite zermalmt, die zertrümmerten Schollen werden 
haufenweise unter den schweren, unverwundbaren Rumpf ge- 
drängt, und wir liegen wie in einem Bette. Bald heginnt das 
Geräusch zu ersterben, das Schiff sinkt in seine alte Lage zu- 
rück, und dann ist alles wieder so still wie früher.“ Trotz 
der Gefahren, die der Mannschaft drohten, gestalteten die Drei- 
zehn an Bord der „Fram“ sich das Leben so heiter als 
möglich, Man braucht sich our das auch durch seine Ortho- 
graphie charakteristische Menu zu einem „Geburtstagsdine” an- 
zusehen, um das urgemüthliche Leben mitzugeniessen. Auch 
sonst ist die 7. Lieferung reich an interessanten Episoden. Ausser- 
dem bringt sie den Nachweis, dass das Polarmeer nicht. wie 
früher angenommen wurde, ein seichtes Becken darstellt. Es 
ist vielmehr, wie Nansen durch zahlreiche Lothungen nachwies, 
eine See mit Tiefen bis zu 3800 m (also tiefer unter dem 
Meeresspiegel als z. B. die „Jungfrau“ über dem Lanterbrun- 
ner Thal aufragt!) Wie wir hören, erscheinen die Lieferungen 
von jetzt an rascher, um das hochinteressante Werk schnell zu 
Ende zu fübren. 


Der Reichskanzler veröffentlicht folgende Bestimmungen 
über die gegenseitige Anerkennung der Schiffsmessbriefe in 
Deutschland und Griechenland. Nachdem in Folge des Inkraft- 
tretens der Schiffsvermessungsordnung vom 1. März 1895 der 
Abschluss eines anderweitigen Uebereinkommens zwischen dem 
Deutschen Reich und Griechenland wegen gegenseitiger Aner- 
kennung der Schiffsmessbriefe nothwendig geworden ist, werden 
die Schiffe der beiderseitigen Handelsmarinen, wie folgt, be- 
handelt: 1. In deutschen Häfen werden die auf Grund der 
griechischen Verordnung vom 12, Februar 1878 ausgestellten 
nationalen Messbriefe griechischer Segel- und Dampfschiffe 
obne Nachvermessung anerkannt; die griechischen Dampfschiffe 
haben jedoch die Befugniss, behufs Ermittelurg des für die 
Entrichtung der Schiffsabgaben maassgebenden Netto-Raumgehalts 
die Feststellung der Abzüge für die Maschinen-, Kessel- und 
Kohlenräume nach den Vorschriften der $$ 146 und 15 der 
deutschen Schiffsvermessungsordaung vom 1. März 1895 zu 
verlangen. Lässt sich diese Feststellung wegen Untbunlichkeit 
einer Nachvermessung der bezeichneten Räumte nicht bewirken, 
so kann die Hafenbehörde dem bezüglichen Anspruch durch 
einen Abschlag von dem in dem griechischen Messbriefe nach- 
gewiesenen Netto-Raumgebalt in Höhe von 5°), des letzteren 
genügen. 2. In griechischen Häfen werden ohne Nachver- 
messung anerkannt: a) Die vom 1. Juli 1595 ab ausgestellten 
nationalen Messbriefe deutscher Segel- und Dampfschiffe; b) 
Die vor diesem Zeitpuukte ausgestellten nationalen Messbriefe 
deutscher Segel- und Dampfschiffe, einschliesslich der nach 
$ 17 der deutschen Schiffsvermessungsordnung vom 20, Juni 
1888 unter Anwendung des britischen Abzugsverfahrens für 
die Maschinen-, Kessel- und Koblenräume ausgestellten Spezcial- 
messbriefe. Deutsche Dampfschiffe welche nicht einen solchen 
Specialmessbrief, sondern nur einen vor dem 1. Juli 1895 aus- 
gestellten regelmässigen Messbrief besitzen, können behufs Er- 
inittelung des für die Entrichtung der Schiffsabgaben maass- 
gebenden Netto-Raumgehalts die Feststellung der Abzüge für 
die Maschinen-, Kessel- und Kohlenräume nach den Vorsebrif- 
ten der griechischen Verorduung vom 12, Februar 1875 ver- 
langen; 3. Soweit nack Vorstehendem eine theilweise Nachver- 
messung erforderlich ist, ist dieselbe auf das Maass des Noth- 
wendigsten zu beschrünken; die Gebühren fürdiese Nachvermessung 
werden nur für die thatsächlich vermessenen Räume berechnet. 


Unter dem Titel „L’Angleterre bloquée et affamée” wird 
in den nächsten Tagen ein nicht gezeichnetes, wahrscheinlich 
aber von einem hoben Marineofficier verfasstes Buch bei Üal- 


118 


mann-Levy erscheinen, in dem die Gefahren, die England) bei 
einem Kriege der Continentalmächte gegen sein „uneinnehm- 
bares Eiland“ zu befürchten hat, in das schärfste Licht gestellt 
werden. Nach einer ziffermässigen, besonders beweiskräftigen 
Darlegung der hekannten Thatsache, dass es England durchaus 
unmöglich ist, seine Bevölkerung auch nur auf kurze Zeit von 
seinen Bodenerzeugnissen zu unterhalten, und nach einer stati- 
stischen Uebersicht seines Innen- und vorzüglich seines Aussen- 
handels, durch die der Zwang für England mit anderen Län- 
dern in ununterbrochener Verbindung zu stehen, gleichfalls in 
tiberzougendster Weise dargestellt wird, heisst es weiter: 
„Nebmen wir die Ziffer der Fahrzeuge Englands, wie sie aus 
den verschiedenen offieiellen „Annual reports” hervorgeht; 
man zählt darnach 36000 mit 10050000 Tonnen für das 
ganze Reich (Mutterland und Colonieu zusammengenommen) 
und 22000 mit 9000000 Tonnen für Grossbritannien allein. 
Dabei sind noch nicht einmal die 28000 Fischerfahrzeuge mit 
eingerechnet. Von den 22000 englischen Schiffen sind 17 000 
mit 8400000 Tonnen wirklich im Betriebe und in Thatigheit. 
Das ist eine ernsthafte Basis. Wenn man die Tonne zu 1000 
Fres. berechnet (das ist der durchschnittliche Preis des Er- 
trages) und wenn man auf die aus der Abmitzung sich er- 
gebende Werthverminderung Rücksicht nimmt, so kann man 
den Werth der Fiotte, die die englischen Kaufleute auf der 
Erdoberfläche für den Handel des Mutterlandes herumfahren 
lassen, auf 5 bis 6 Milliarden schätzen. Wenn also England 
ein Jahr bindurch blockirt würde und wenn alle seine Handels- 
fahrzeuge die Beute seiner glücklichen Gegner würden, so 
müsste der Schaden, den es erlitte — direct durch die Un- 
möglichkeit, seine Erzeugnisse zu befördern oder indirect durch 
die Unmöglichkeit, das zu empfangen, was ihm unentbehrlich 
ist, — die Ziffer von 22 bis 23 Milliarden erreichen. „Das 
sınd völlig unzulässige Hypothesen!“ wird man ausrufen. Wohl 
denn, kehren wir zu der Möglichkeit zurück! Nehmen wir an, 
dass man nur die Hälfte der englischen Schiffe abfangan könnte 
(die Frachtschiffe, weil sie am wenigsten schnell siud,) und 
dass man im Stande wäre, den Zugang zu den englischen 
Häfen nur der Hälfte der fremden Schiffe zu versperren durch 
eine intermittirende Blockade, ist dann der Schaden von 12 bis 
15 Milliarden nicht noch immer eine ungeheure Sache, und 
würde nicht die Hungersnoth ebenso sicher, wenn auch einige 
Wochen später, in furchtbarster Weise ausbrechen ?“ 





Kleine Mittheilungen. 


Dem Tanganjika-Dampfer-Comite ist es gelungen, als Kapi- 
tan des Dampfers „Hedwig von Wissmann“, Kapitän Prager 
zu gewinnen, diesen alten bewährten Tropenfahrer, der auch 
die letzte Wissmann’sche Dampfer-Expedition von Anfang bis 
zu Ende mitgemacht und der den Dampfer „Hermann von 
Wissmann® im Jahre 1893 am Nyassa selbst zusammengebaut 
und längere Zeit ruhmvoll geführt hat. Kapitän Prager arbeitet 
zur Zeit an der kaiserlichen Seewarte zu Stettin. Auch der 
Kunstmaler Rudolf Franke, welcher die Wissmann-Expedition 
während ihres ganzen Verlaufes begleitet hat, wird an der 
neuen Dampfer-Expedition theilnehmen. 

* 


* 
= 


Das neue von England eingebrachte Gesetz „Verhütung 
von Collisionen auf See“ ist von der schwedischen und nor- 
wegischen Regierung aceeptirt worden; das Gesetz tritt am 
L. Juli d. J. in Kraft. 

. 


a 

Im Monat Januar d. J. baben 367 Schiffe (gegen 391 
Schiffe im Januar 1806) mit einem Nettoraumgehalt von 
108 011 Registertons (1896 53113 Registertons) den Kaiser- 
Wilhelm-Kanal benutzt, und nach Abzug des auf die Kanal- 
abgabe in Anrechnung zu bringenden Elblontsengeldes, an 
Gebühren 56005 „# (1896 37 157 .#) entrichtet. 





Vereinsnachrichten. 



































Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 1. März. Der Bericht der letzten Sitzung 
wurde verlesen, und zwei Herren zur Aufnahme in den Ver- 
ein vorgeschlagen. Eine Statistik des Seemannsamtes zu Ham- 
burg war dem Verein zugegangen, ebenfalls ein von Ihr. 
Schwartz neu gegründetes „Volksbureau”. Darauf wurde zor | 
Tagesordnung, dem Bericht der Delegirten des Vereinstage, 
übergegangen. Es wird hier von einer Schilderung abgesehen, 
weil ein ausführlicher Bericht über den Vereinstag an einer 
anderen Stelle der Zeitschrift gegeben ist. Schlass 10 Uhr. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 3. März. Das Protokell der letzten Sitzung 
wurde verlesen, Capt. Skau als neues Mitglied aufgenommen 
und zwei Herren zur Aufnahme in den Verein vorgeschlagen, 
Eingegangen an den Verein waren: ein Schreiben der Schiff» 
fahrtgesellschaft aus Lübeck, welche die Deligirten des hiesigen 
Vereins zum 10. März einladet; ferner eine Statistik des See 
mannsamts zu Hamburg, woraus vom Vorsitzenden einige be 
merkenswerthe Punkte hervorgehoben werden. Aus Bremen 
ging dem Verein die Zeichnuogen und Erklärungen cine 
patentirten Leckverschlusses von H. T. Buse zu, man wis 
darauf hin dass äbnliche Prospecte schon vor Jahren in Eng- 
land eireulist hätten, jedoch ohne zur Ausführung gekommes 
zu sein. Der Vorsitzende theilt mit, dass der in voriger Sitzung 
erwähnte Deviationskursus am Dienstag, den 2. März seine 
Anfang genommen und jedem die Gelegenheit geboten werd 
sich täglich von 11 bis 12 Uhr Vormittags daran zu betheiligen 
Der Delegirte stattet dem Verein über die in Berlin gepflogese 
Verhandlungen, das Wegerecht der Fischdampfer betreffesi 
Baricht ab. Von einer Seite wird darauf hingewiesen, das 
seitens der Regierung gewünscht werde der Verein möge & 
nen bearbeitete Seemannsordaung einer Besprechung water 
ziehen; man beschloss, diesen Gegenstand in einer der nächste 
Sitzungen zu behandelo. Schluss 10 Uhr. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona 


Sitzung vom 25. Februar. In der Versammlung welehe 
äusserst zahlreich besucht war und unter dem Vorsitze de 
Herrn Pickhardt stattfand wurden zunächst 3 Herren als Mi“ 
glieder in den Verein aufgenommen. An Eingängen waren 
verzeichnen: Der Jahresbericht des Vereins Deutscher 
schiffer, hier; die Zuschriften einıger Mitglieder; ein Schreibe 
vom Ebrenmitghede Herrn Döring-Leer; die Austrittserklärueg 
eines Herr aus dem Verein. Der Vorsitzende referirte a 
dann über das Ergebniss der in letzter Woche stattgefunden 
Delegation zu Versammlungen des Vereins der Seesteuerleute 
an der Weser, zum Delegirtentage des Verbandes deutsche 
Seemaschinisten und zum Vereinstage des Deutscheu Nantischa 
Vereins und theilte in Bezug auf den Verein der Seesteue 
leute un der Weser mit, dass die Delegirten dort ein soak 
reges Iuteresse der Mitglieder für den Verein vorgefand 
hätten, dass es infolge dessen nach Ansicht der Delegirtetl 
nur der Einrichtung einer geregelten Geschäftsführung, Vet 
sendung von Nachrichten über das Wirken des Vereins 
die dortigen Mitglieder, sowie ferner einer Verlegung des Ve 
eioslokals bedürfe, um ein erneutes Emporblühen des Brade 
vereins herbeizuführen. Zu Vorstebendem seien die erfordee 
lichen Schritte eingeleitet und dürfe man mit Zuversicht @ 
warten, dass der Verein in nächster Zeit wieder einen gedet 
lichen Fortgang nehmen werde, Der Verband deu sche? 
Seemaschinisten habe die Abänderung der Seemannsondaull 
auf die Tagesordnung seiner diesjährigen Delegirteaversan 
lung gesetzt gehabt. Nach einer äusserst eingehenden Debattt 





in welcher hauptsächlich der Wunsch ausgesprochen sei, dass 
in Zukunft eine Einigung zwischen Maschinisten und Steuer- 
luten stattfinden und ein geeintes Vorgehen beider Kategorien 
von Schiffsoffieieren erzielt werden möge, sei man dort zu der 
Ansicht gelangt, dass der Verband deutscher Seemaschinisten 
sch in allen Punkten den vom Verbande deutscher Seesteuer- 
jecte ausgearbeiteten Vorschlagen zur Abänderung der See- 
maansordnung anschliessen wolle. Auf dem -Vereinstage des 
Deutschen Nautischen Vereins sei sodann die Aufnahme unse- 
re Vereins als Mitglied erfolgt, indem in dankenswerther Weise 
den von uns vorgetragenen Wunsche auf Ermässigung des 
u Beitragssatzes pro Kopf der Mitgliederzahl Rechnung getragen 
“si Der von uns in Vorschlag gebrachte Satz von 50 A wurde 
angesommen und dem Vereine das Recht zugebilligt worden, 
wit 3 Stimmen im Deutschen Nautischen Vereine vertreten 
“zu sis. In der Versammlung wurden sodann Erhebungen an- 
gestellt über die Frage, bei welchen Hamburger Rhedereien 
& Stenerleute gezwungen wären die Vermittlung von Heuer- 
wen zur Erlangung einer Stellung in Anspruch zu nehmen, 
aia welche Rhedereien die Steuerleute ohne Vermittlung der 
"Böhme in Dienst stellen. Hierauf wurden noch einige 
Exatrwablen für in See gegangene Mitglieder zum Verwaltungs- 
Wiavergenommen und dann die Versammlung geschlossen. 





























Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 3. März 1897, 

Beimfrachten zeigen im Allgemeinen keine Veränderungen. 
falpeterfrachten bleiben nach wie vor sehr gedrückt. Getreide- 
on vom La Plata sind noch immer leblos; für die neue 
Hie von Calıfornien notirt man für handliche Schiffe 26,3 
2%, direkt, für grössere 25,6 /. '/, direkt. Ausfrachten 
ben behauptet. — Mit Nachstehendem einige Abschlüsse: 
li” Salpeterplatz/San Francisco 10/—. , 
ica” Australien/Salpeterplatz;Europa 32/6 +/. '/, ./. 6d 
für die Rundreise. 
rg Schwalbe” Ipswich/Mauritius 21/— pr. T. Phosphat. 
land“ Cardiff/Capetown 10,3 pr. T. Kohlen. 
(-ideiph* Saigon/Reunion 17/—, Reis. 
<Piagna” Calcutta/Boston § 4.—, Jute. 
Heitish Princess” Australien San Francisco 12/3, Kohlen. 
Hamburg; Adelaide £ 1950.—, Option 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 10. Februar 1847. 

Das vorwöchentliche Geschäft umfasst eine Anzahl von Ab- 
für Getreide, die diejenigen in unserem letzten Be- 
noch übersteigen. Diese Coatracte erstrecken sich jedoch, 
volle Verschiffungen betrifft, sowohl auf baldige, als auch 
spätere Beladung und, da seitdem keine neuen erwähnens- 
Geschäfte gemacht wurden, dürfte sich ein bemerkbares 

in der Nachfrage für passende Räumte in nächster 
bemerkbar machen. Von den Naehbarhäfen werden 
Hr prompte Beladung allerdings noch immer grosse Dampfer 
sucht, doch bat der dringende Bedarf für diese Schiffe etwas 
‘tacbeelassen. Den Nachrichten vom Süden, besonders von den 
Golfbäten zufolge scheint das Saisongeschäft beendigt zu sein 
‘Wil Wir schliessen aus dem zunehmenden Raumangebot für 
„Holz von den Golfhäfen, dass die Rneder mit uns diese Ueber- 
agung theilen. Auf dem Segelschiffsmarkt hat sich Neues 
Echt ereignet. Raten für Kistenöl oder Stückgut nach dem 
Yernen. Osten bleiben fest. Namentlich für letztere Ladung ist 
‘i. Naiitrage infolge des knappen Räumteaugebots besonders 
RE Holeriumte vom Golf nach Südamerika wird our 
‚und ‚Raten zeigen keine bemerkenswerthe 
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Aenderung. Achuliche Verhältnisse herrschen auf dem Markte 
in’ Bezug auf Schiffsbedürfnisse und wir können nicht über 
2s 3d—2s Od für Harz und 1s 3d extra für Terpentinspiritus 
je nach Grösse, von den südlichen Häfen nach Cork f. 0 
notiren. Für Petroleumräamte nach Europa besteht absolut. 
keine Nachfrage und Schiffe dieser Art, obgleich ohnehin knapp, 
haben Mühe, eine Fracht zu Meccan 





Mehl in | 














u 4 ea ee | Maass- 
Wir notiren | Getreide. | visicuad: Be gut. 
Liverpool, Dpfr. '2°,d.  15/ 10 1104126 
Lendon, Dpfr. 3' yd. 20: 13/9 12/6 
Glasgow, Dpfr. |3d. 20 10 15/al7,6 
Bristol 3',.d. 20; 12/6 17,6 
Hull 4 20 15 1hal7/6 
Leith 4td. 120, 12,6 17,6 
Newcastle 4d. 25! 15, 15a17,6 
Hamburg 558 1.4 18 cents. |50 mk. 
Rotterdam We. 22"), cts. [15 cts. | 12al 6c. 
Amsterdam 171/20. 22%, cts. 15 ets. [12al6c 
Copenhagen 3/6 25 226 125, 
Bordeaux pie 35cents. 306. ss 
Antwerpen '3°/.d. 20/ 15; 17/6820 
Bremen 45.4 April |24e. Me. — fIve. 
Marseille 29. 122/6825/ 1176 20/a22,6 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 18c. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c, — Copenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 9-64d. — Bremen 25c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N.Y. Balt. WU. K. 
Getreide per Dampfer 3,3 3/3 3, 33 .. 
Raff. Petrol. per Segel ....  .... 233 .... 20") a2 le. 
: Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... 0 cc eeee cence tana 
Raff. Petrol. per Segl. 17e. 19',,c. lhe. 19"), a20e. 
Büchersaal. 


Aufgaben aus dem Gebiete der -Arithmetik und Algebra für 
Mittelschulen von F. E. Köster, Navigationslebrer, 
II. Theil, II. Auflage. Verlag der Schulze’schen 
Hofbuchhandlung (A. Schwartz) in Oldenburg. 

Wir verweisen auf die vor läugerer Zeit erschienene II. 
Auflage des I. Theiles, die Aufgaben auf dem Gebiet der 
Algebra und Arithmetik, in der der Verfasser die Zusammen- 
stellung nach Möglichkeit vereinfacht und dem Schüler 
zugänglich gemacht batte. Auch die II. Auflage des IL. Theiles 
hat diesen Anforderungen im vollen Maasse Rechnung getragen. 
In dem vorliegenden Buche ist besondere Rücksicht auf die qua- 
dratischen Gleichungen mit allgemeinen Zahlen genommen wor- 
den; der Inhalt des Buches ist durch Hinzufügung der Logarith- 
mentafeln ein grösserer im Vergleich zur I. Auflage, Bei 
Berechnung der quadratischen Gleichungen ist dafür Sorge ge- 
tragen den Schülern den Uebergang vom Leichten zum 
Schweren ganz allmählig vor Augen zu führen. 


Der wetterkundige Navigateur. — Die Orkane. — Eine aus- 
führlicbe Ausweisung über die Windverhältnisse und 
über das Wetter, sowie über das Manöreriren in Stürmen 
und Wirbelstürmen, für die Segelrouten der ganzen Erde, 
Von W. Döring, Navigationslehrer. Schulze'sche 
Hof - Buchhandlung und Hof-Buchdruckerei 
A. Schwartz, Oldenburg und Leipzig. 

Der in dritter Auflage erschienene Navigateur von W. Döring 
hat entsprechend den neuesten Forschungen auf dem Gebiete 
der Meteorologie, noch einen Anbang erhalten, welcher sich 


durchweg mit dem „Gesetz der Stürme“ beschäftigt; auf dem 
Boden der modernen Meteorologie stehend hat der Verfasser 
es verstanden in knapper, klarer Form, die neuesten 
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Forschungen auf diesem” Gebiet dem Seemanne zugänglich zp 
machen. Der Verfasser hat hierbei Bezug genommen auf die 
in allen Seemannskreisen beliebten „pilot charts’, ebenfalls hat 
er die Forschungen und Veröffentlichungen der Deutschen 
Seewarte für die wichtigsten Abschnitte seines Werkes zu 
Grunde gelegt. In seemännischen Kreisen wird dieses Buch 
gewiss Anerkennung finden, da die Bedingungen, „das Gesetz 
der Stürme” kennen zu lernen, in jeder Weise erfüllt werden. 


Wasser-, Brücken-, Eisenbahnbau u. s. w.} “Kenntnisse in den 
Elementen des Tiefbauwesens sind heute sehr wichtig für alle 
jungen Techniker, welche im öffentlichen Baudienste eine Laut- 
bahno einschlagen. — Die Abtheilung für Maschinenbau uni 
Elektrotechnik ist mit allen Ansprüchen der Jetztzeit gerecht 
werdenden Laboratorien ausgestattet. Die Schüler werden den- 
gemäss nicht allein durch Vortröge und Zeichentibungen, sondern 
vor allen Dingen durch praktische Uebungen in der Elektm- 







technik, Elektrochemie u, s. w. ausgebildet. Zukünftige Elektro- 
= techniker finden also die beste Gelegenheit, sich in Bremen 
auszubilden. In derselben Weise arbeitet die Schiffsbauschul« 
und die Seemaschinistenschule. In allen Abtheilungen werden 
Abgangsprüfungen vor staatlicherseits ernaunten Prüfungs- 
kommissionen abgehalten, Die Anstalt ist im verflossenen Jahre 
von Reichsmarineamt besichtigt worden; das Reichsmarineamt 
hat im Anschluss daran eine Anzalıl kaiserl. Beamten zur Aus 
bildung nach Bremen gesandt. 








Das Technikum der freien Hansestadt Bremen, eine Staats- 
austalt, hat zur Zeit 4 Abtheilungen. Die Baugewerkschule 
schliesst sich in ihrem Aufbau den königlich preussischen An- 
stalten an, im Sommer jedoch finden für solche, welche die 
Abgangsprüfung bestanden, noch Ausbildungskurse statt und 
zwar sowohl im Hochbau, um weitere Schulung im Entwerfen, 
namentlich im inneren Ausbau und in der mittelalterlichen 
Formenlehre zu ermöglichen, als auch im Tiefbau (Strassen-, 








I... 
ist das wirksamste und billieste 


COCALO, Desinfectionsmittel v. Antisepticum 
: fir Fabriken, Eisenbahnen, Rhedereien etc. 


+. . Zur Desinttelrung der Schiffe benutzen wir cine Mischung von einem Weinglase Creolin zu einem Eimer frischen 
Wassers, sodass eine milchweisse Flüssigkeit entsteht. In den Salons, Zimmern, Closets und sonstigen Räumllehkeiten der 
Cajiiten verwenden wir, um auch in die kleinsten Kitzen tnd Winkel die bereitete Flüssigkeit bringen zu können, Gummispritzen, 
dagegen in den Laderäumen, Zwischendecks, Mannuschaftslogis ete, eine grüssere Metallspritze, welche, am Mundstück mit einer 
feinen Brause versehen, einfach in einen Eimer der wie oben bereiteten Flüssigkeit gereizt wird nnd dann einen Wasserstanb 
erzeugt, der überall hindringt. Zur Desinfectlon der Bilgen, Pissoire etc. giessen wir kleine Onnntititten der Mise ang in diese 
Räumlichkeiten bezw. Rühren hinein. Hochachtungsvoll Agentur des Norddeutsshan Lisyd. C. W. Lest. 
Wir bescheinigen hiermit, dass wir das von Ihnen empfohlene „Ureolin-Pearson“ seit einiger Zeit auf den Dampfern 
unserer Linie eingeführt und es namentlich den Sebiffen in der Brasilronte in reichlichem Maasse mitgegeben haben. Nach den 
ühereinstimmenden Berichten unserer Capitaine hat sich dasecibe als ein sehr wirksames Desinfectionsmittel erwiesen, das in der 
Fieberperiode die besten Dienste geleistet; es wurde nieht allein zus Desinfieiren dor verschiedenen Riumlichkeiten, sondern 
aueh in vielen Füllen als Medicament verwandt, und können wir das bei einigen Dampfern einzetretene zünzliche Fernbleiben 
von Krankheitsfällen während der jüngsten Fieberperiode in Brasilien zum grossen Theile dem seitens der Capitaine ange- 
ordueten ausglebigen Gebranch dieses Mittels zuschrelben. > 
Hamburg Siidamortk. Dampfschifffahrts-Bes., gez.: Ad. F. Bernitt, Bureau-Chef. 


Man verlange Prosperte und Preise von William Pearson, Hamburg, Cremon 8, 
=~ > > ——— Ti 


cab Dim THEODOR ZEISE 


Eijens und Bronzesdichherei 
Altona - Ottensen. 
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Segelmacher. 
— Gegründet 1750 — 
Anfertiger von 


Flaggen, Persennigen, Markisen, 
Steinhöft 9. HAMBURG. 


Vermietung von Flaggen und Persennigen 
sowie Anfertigung von 
Rettungsringen- und Westen, 
gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 


Telephon: Amt 4, 110. 


Carl Fr. Kraut, 


8 Baumwall HAMBURG Baumwall 8 
Lager aller Artikel 
für Majhinenbetrieb. 


Uehernahine von 
wa Kesselbekleidungen m 


mit präparirtem Filz and Isolir-Masse. 


Cylinder- u. alle Arten Schmieröle, 


Patent-Schmierapparate, 


Francis-Patent-Boote. 
Fr. Sohelling’s Pat. Metall-Packung. 


Specialität: 


+++ Schiffsmaschinenguss ++ 


in jedem Gewicht nach Modell oder Zeichnung (Lehmformerei), wie: Grand- 
platten, Condensatoren, Ständer, Cylinder, Schieberkasten, Kolben, 
Cylinderdeckel, Ventile, Ventilkasten, ganze Rohrleitungen, Druck- 
lager, Sternrohre, Sternrohrbiichsen, Presseylinder, Plunger ete. 


fe (200% wie Klüsen, Poller, Lippklampen, Rootstriger, Davit- 
Shinsguf einsätze ete. 


fiefielarmaturen, Roststiibe. Fenerbrücken, Rostenträger ete. 

Shifsihranden und Shinsihraubenilügel aus Wien 
und Bronze. 

Schiffsschrauhon System Zeise, D.R.P. No.46588 


mit dem höchsten Nutzeffeet bei ausserordentlich rahiwem Gang, 





seit 
Jahren eingeführt bei vielen grossen Rhedereien, 


























vi enter na 
Die „Hansa“ ntsche nantische Zeitschrift, 
“encheit jeden Sonnabend, 


Bestellung 
a bembaudiangen.o Poetlinter und Zeitungs- 
des In- und Auslandes, sowie die 
g nehmen Bestellungen entgegen. 
in Bremen: H. W. Silomen’s 


mdenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 


’ dungen und Expeditionsangelegen- 
an die Verlagshandiung E ekardt & 
Korff, Hamburg, Steinhöft 1. 


1. 

































t: Auf dem Ausguck. 
g vom 27. December 1872 
men A biinderungsvorschlige. 
richte. 


und der von der 
— Vermischtes, 


Auf dem Ausguck. 

Verwendung farbiger Mannschaften auf 
m Kauffahrteischiffen ist bekanntlich ein 
iebe kultivirtes Feld für die socialdemo- 
Agitation. In diesem Punkte stehen der 
gokratischen Partei auch ‚alle «diejenigen 
ur Seite, die für die deutsche Schifffahrt 
rollen und Verständniss nicht viel übrig 
Es wird behauptet, die Heuern der deutschen 
eis werden durch die Verwendung Farbiger 
ssem Maassstabe herabgedrückt. Wenn Schiffe, 
frikanischen oder chinesischen Küstenverkehr 
ang beschäftigt sind, ohne je nach Europa 
kehren, Eingeborene anheuern, so geschieht 
‘dem berechtigten Wunsche, Mannschaften 
die den Anforderungen des Klimas ge- 
ind. Billiger stellt sich Dies nur insofern, 
flege- und Arbeitsersatzkosten für die durch 
the Krankheiten arbeitsunfiihig gewordenen 
; bezw. Deutschen mit in Betracht gezogen 
Unter diesem Gesichtspunkte betrachtet, 
th die materiellen Vortheile mit den humani- 
rderungen durchaus. Niedrigere Heuern 
hen“ Seeleute allein bedeuten durchaus 
Ersparnisse für die Rhederei, denn die 
wird mehr wie ausgeglichen durch die 
höhere Bemannungszahl. Welche Rolle 
io‘ farbigen Seeleute mnter den Be- 
‚ der nach Deutschland zurückkehrenden 
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Hamburg, den 13. März 


— Die Entwickelung des Verkehrs zur See in Hamburg. 
Technischen 
— Kleine Mittbeilungen. 


‚zöllen 





Jeutsche nautische Zeitschrift. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfy., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 50 Pig. 


Anzeigen, 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Runm werden 40 Pfy. berechnet. 

Annahme: Durch die Vorlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomon. Erstere 
erthellt auch Auskunft über Beilagen n. a, w. 





ge (1864 u f) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit, vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


XXXIV. Jahrgang. 








y. — Gegenüberstellung der See- 
für Seeschifffahrt in zweiter Lesung 
Vereinsnachrichten. — Sprechsaal. 


Kommission 


| deutschen Schiffe spielen, das zeigt die soeben ver- 
öffentlichte Statistik des Hamburger Seemannsamtes. 
Unter 76831 Seeleuten, die im Laufe des Jahres 
1896 angemustert wurden, waren 4 Afrikaner, 78 
Chinesen, 61 Japaner, 77 Laskaren und 27 West- 
indier, insgesammt 247 Farbige oder 0,3 Prozent. 


* “ 


. 

Me Kinley hat in seiner Botschaft die Frage 
der Hebung der amerikanischen Handelsmarine 
etwas spärlich behandelt. Seine Ausführungen 
beschränkten sich darauf, den trostlosen Zustand 
der amerikanischen Schifffahrt zu schildern und zu 
betonen, dass etwas zu ihrer Hebung geschehen 
müsse, „Obwohl die Vereinigten Staaten,“ so führte 
er aus, „auf jedem anderen Gebiete des Erwerbs- 
lebens sich mit bewunderungswürdiger Schnellig- 
keit entwickelt hätten, sei die amerikanische Kauf- 
fahrteiflotte ständig zurückgegangen, bis sie, sowohl 
was die Zahl ihrer Schiffe wie auch die Gesammt- 
zahl der Register-Tons anbelange, noch hinter den 
Zahlen zurückgeblieben sei, welche vor dem Seces- 
sionskriege bestanden hätten. Die Angelegenheit 
der Handelsmarine verdiene daher eingehende Be- 
achtung.“ Ueber die Zurückhaltung in Bezug auf 
die Mittel zur Hebung des Uebelstandes braucht 
man sich nicht zu wundern, denn die amerikanischen 
Gelehrten sind sich bekanntlich über diesen Punkt 
noch uneinig und schwanken zwischen Differenzial- 
auf die mit fremder Flagge eingeführten 
Güter und Schifffahrtspriimien. Von diesen beiden 
Hausmittelehen dürfte für die konkurrirende aus- 
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ländische Schifffahrt das letztere das kleinere Uebel 
sein. Das Radikalmittel einer „free ship bill“ ist 
bei Me Kinley und seiner Gefolgschaft natürlich 
verpönt. 


“ a * 
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Woher die Bezeiehnung „Ton“, „Tonne“ für 
das Raum- und Tragfähigkeitsmaass eines Schiffes 
kommt, darüber äusserte sich der bekannte Schiffs- 
bau-Ingenieur Steinhaus in einem Vortrag den er 
kürzlich im Hamburger Bezirksverein Deutscher 
Ingenieure gehalten. Das Bedürfniss, die Grösse 
der Schiffe nicht allein nach ihren Dimensionen, 
sondern auch nach Rauminhalt und Tragfihigkeit 
zu messen, machte sich schon im 15. Jahrhundert 
geltend. Als erster Anhalt für die Grösse der 
Schiffe dienten damals héchstwahrscheinlich eine 
gewisse Art von Fässern, mit Wein gefüllt, welche 
in den Häfen eingeführt wurden. Man bestimmte 
die Grösse der Schiffe nach der Aufnabmetihigkeit 
solcher Fässer und wurde hiernach das Fass oder 
die Tonne als Einheit angenommen. — Für andere 
Schiffsgüter mag die damalige Grössenbestimmung 
der Schiffe nach Tonnen wohl nur auf Schätzung 
beruht haben. — Anfang des 16. Jahrhunderts ver- 
suchte man in England, die Ladefühigkeit des 
Schiffes durch Berechnung annähernd zu bestimmen 
und fragte sich, ob der Laderaum, oder die Trag- 


fühigkeit des Schiffes zu gelten habe. Man entschied 


“sich jedoch für das letztere, da schon früher be- 
stimmt worden war, dass jedes einzuführende Fass 
Wein nicht unter 252 Gallonen halten dürfte und 
weil das specifische Gewicht des Weines und des 
Seewassers nahezu gleich sind, so lag es nahe, ein 
solches Fass (Tonne), welches auf 2240 Pfund be- 
rechnet war, als Einheitsmaass für eine Gewichts- 
tonne anzunehmen, wie diese noch heute als engl. 
Tonne gilt. 


” +. 
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Der im Keichsamt des Innern ausgearbeitete 
Entwurf einer revidirten Seemannsordnung, mit 
dessen Abdruck wir heute beginnen, dürfte in sée- 
männischen Kreisen einem lebhaften Interesse be- 
gegnen. Man darf wohl sagen, die Regierung hat 
keine Mühe gescheut, um sich einen richtiren Bm- 
blick in die einschlägigen "Verhältnisse zu ver- 
schaffen und jeder Interessentengruppe ist aus- 
reichende Gelegenheit geboten worden, ihre Wünsche 
zur Geltung zu bringen. Der sprichwörtliche grüne 
Tisch ein unentbehrliches Attribut 
zum Aufbau der Gesetze; trotzdem wird man dem 
hier in Frage stehenden Entwurfe nicht den Vor- 
wurf machen können, dass er in seiner Entstehung 
allzu von Ideen beherrscht worden ist, die 
dem praktischen Leben fremd sind. Das seemiinni- 
sche Element hat zu den Bersthern des neuen Ge- 
setzes das grösste Kontigent gestellt und nicht nur 
Rheder, Kapitäne, Steuerleute, Maschinisten etc. sind 


bildet freilich 


sehr 





bei der Zusammenfügung dieses Gesetzentwurfes 
zu Wort gekommen, auch den Vertretern aus dem 
Stande der Matrosen, Heizer, Trimmer ist Gelegen- 
heit geboten worden, — wie man auf seemännisch 
sagt — ihr „Verscheel“ dazu zu geben. All: 
Wünsche wird der Entwurf zwar nicht befriedigen 
und wir glauben vorauszusehen, dass er nament- 
lich von Seiten der socialdemokratischen Partei 
nicht gerade eine liebevoile Beurtheilung finden 
wird, Dem gegenüher ist es von Werth, schon 
jetzt darauf aufmerksam zu machen, dass die dem 
Stande der Schiffsmannschaften entnommenen Aus- 
kunftspersonen, unter denen auch das socialdenv- 
kratische Element vertreten war, im Allgemeinen 
wenig begründete Einwendungen gegen die Be- 
stimmungen des Entwurfes erhoben. Wir behalten 
uns vor, auf die Einzelheiten des Entwurfes später 
eingehend zurückzukommen. Für heute sei nur 
darauf aufmerksam gemacht, dass manche Bestin- 
mungen rein instruktiver Natur in das Gesetz aul- 
genommen sind, lediglich zum Zwecke, um auch | 
unter allen betheiligten Kreisen möglichst Klarheit 
über die Grenzen ihrer Befugnisse, ihre Rechte 
und Pflichten zu verbreiten. Der Seemann ist weit 
häufiger ein Rechtsverdreher -—- man denke’ 
in die Bezeichnung ,Seeadvokat* — als ein Rechts, 
gelehrter und der Sprachgebrauch der Gesetze it 
ihnen begreiflicherweise fremd. Ohne das Geseth 
mit unnöthigem Ballast zu beschweren, hat 
doch Alles darin aufgenommen, was zu seiner E 
länterung dienen könnte. 
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Die Ankunft des Riesendampfers „Pennsylvania 
im Hamburger Hafen hat im Laufe der verfloss® 
nen Woche das Interesse der Hamburger Bevölke? 
rung in hohem Maasse in Anspruch genommen; 
Das mächtige Schiff hat einen wahren Berg voll 
Ladung angebracht. Die Leviathane scheine 
übrigens immer mehr in Mode zu kommen. Die 
White Star Linie hat einen Dampfer in Auftrag] 
gegeben, der an den „Great Eastern“ heranreich 
Der „Oceanic“, so soll das Schiff heissen, wird 
eine Länge von 704' erreichen, 25° mehr a 
Brunels etwas verfrühte Schöpfung. Die Tonnage 
wird sich auf 17000 Tons belaufen. Auch vom 
der Cunard Linie heisst es, dass sie mit einem 
Neubau schwanger gehe, der den „Oceanic* ate 
geblich in den Dimensionen noch überragen s0 
Es lohnt sich bei dieser Veranlassung darauf hin 
zuweisen, dass bei den Maschinen dieser beidet 
neuen Monstreschiffe, das Schlick’sche System # 
Anwendung kommt. Es ist dies ein Zeichen das 
die Engländer auch auf dem Gebiete des Schifl 
baues deutschen Erfindungen die Anerkennung 
nicht versagen können. 


= > 


AufSpitzbergen wird in diesem Jahre eine Post- 
anstalt errichtet werden, was sicher von der immer 
zrösser werdenden Zahl der Spitzbergen besuchen- 
den Reisenden mit Freuden begrüsst werden wird. 
Die gedachte Postanstalt im arktischen Norden wird 
von der norwegischen Postverwaltung errichtet, die 
dem internationalen Bureau des Weltpostvereins in 
Bern von dieser Absicht Anzeige gemacht und 
gleichzeitig mitgetheilt hat, dass ein provisorisches 
Postbureau bereits in der diesjährigen Reisesaison 
in Betrieb treten soll. Damit die spitzbergische 
Postanstalt zum Weltpostverein gehört, ist ein Zu- 
tz in den einschlägigen Bestimmungen des Welt- 
postrereins erforderlich, ähnlich wie dies für die in 
Apia (Samoa-Inseln) und Shanghai bestehenden deut- 
‚sben Postanstalten der Fall ist. Da diese deut- 
when Postanstalten in Ländern liegen, die ausser- 
halb des Weltpostvereins stehen, war hier wie in 
‚len ähnlichen Fällen eine- besondere Bestimmung 
Bible Eine solche beantragt nun auch die nor- 
wegiche Postverwaltung, damit die auf Spitzbergen 
zu errichtende Postanstalt als unter dem norwegi- 
when Postwesen stehend betrachtet wird. Die Ent- 
wheidung hierüber steht den zum Weltpostverein 
;Sbirigen Postverwaltungen zu. Eine norwegische 
Dampfergesellschaft ist bereits im vorigen Sommer 
glücklicher Weise mit der Errichtung einer 
welmissigen Verbindung zwischen Norwegen und 
itzbergen vorgegangen. Die Verbindung wurde 
fia dem Dampfer „Lofoten“ der Vesteraalenschen 
Vunpfschiffsgesellschaft unterhalten und ging auf 
“er Linie zwischen Hammerfest und der Adventbai 
son statten. Diese ist eine Bucht des Eisfjords an 

t Westküste Spitzbergens. Hier finden die Spitz- 
Bergenreisenden nicht nur bequemes Unterkommen, 
dern auch Gelegenheit zu Jagdausflügen zu 
ide und zu Wasser unter Leitung erfahrener 
Eismeerschiffer. Der Dampfer „Lofoten“ selbst wird 
diesem Sommer, wie wir der „Voss. Ztg.“ ent- 
behmen, von einem Eismeerkenner ersten Ranges, 
m Kapitän Sverdrup, geführt, der gegenwärtig in 
*inem Häuschen bei Christiania lebt, dessen Sinn 
and Neigung aber beständig auf die höchsten Polar- 
hiete gerichtet ist. 
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Nach Beendigung des chinesisch-japanischen 
htieges verbreitete sich die Nachricht, dass eine 
spanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft ins Leben 
tufen werden solle, um Verbindungen mit Ost- 
sen und Europa aufrecht zu erhalten; und heute 
bereits die Befrachtung eines japanischen 
in England statt. Das erste unter japani- 
cher Flagge erscheinende Schiff heisst „Tosa-Maru*, 
it in Middiesborough, um dann über Ant- 
mach seinem Ausgangshafen Yokohama zu- 
ten. Das niichste Schiff welches in 


123 


England erwartet wird ist die „Kanagawa-Maru“, 
5824 Tons mit 14 Seemeilen-Geschwindigkeit: für 
die darauf folgenden drei Schiffe ist der Fahrplan 
bereits endgültig festgesetzt. Diese Post-Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft, welche bekanntlich den Namen 
„Nippon Yusen-Kaisha“ führt, beabsichtigt vorläufig 
einen monatlichen Verkehr einzuführen, bis die im 
Bau befindlichen Schiffe in Dienst gestellt sind; 
später wird eine halbmonatliche Verbindung statt- 
finden. Die Gesellschaft giebt dem Doppelschrauben- 
system den Vorzug, denn 10 Dampfer, mit solchen 
Maschinen ausgerüstet und von je 5800 Tons 
Wasserverdrängung sind bereits im Bau und zwei 
Schiffe in letzter Zeit vom Stapel gelaufen. Die 
sämmtlichen Dampfschiffe sind mit besonderer Rück- 
sicht auf die ostasiatsche Fahrt gebaut, mit den neue- 
sten Einrichtangen zum schnellen Löschen und 
Laden versehen und durchweg electrisch beleuchtet. 
Auf die Ausstattung der Cajüten 1. und 2. Classe 
ist grosse Sorgfalt verwandt, Die Durchschnitts- 
fahrt wird 12 Meilen betragen. Sämmtliche alte 
Schiffe, die, während des Baues der neuen, für die 
europäische Fahrt noch im Gebrauch sind, sollen 
später der australischen und pacifischen Route zu- 
getheilt werden. Es ist eigenthümlich, dass fast 
alle Officiere Engländer sind, Da einige der neuen 
Schiffe aus den Kriegsentschiidigungskosten bezahlt 
sind, andere aus einem Theile der ganz bedeuten- 
den Subvention, die die japanische Regierung der 
Gesellschaft bis jetzt gewährt hat, so unterstehen 
diese Schiffe einer öfteren Inspection seitens des 
Staates. Zur Zeit verfügt die Gesellschaft über 
einen Bestand von 65 Dampfern mit 135,635 Tons 
Raumgehalt, sie nach Fertigstellung der 12 
neuen Schiffe einen Total Raumgehalt von 205 236 
Tons aufweisen können. Die Rhederei hofft dann 
das lang gehegte Projekt einer Schwarzen-Meer- 
Linie verwirklichen zu können. Von den 65 
Dampfern der waren 21 früher in 
englischem Besitz, ebenso werden die 12 neuen 
auf englischen Werften gebaut. Wenn sich die 
Schifffahrt Japans so weiter entwickelt, wird dieser 
Staat jedenfalls in absehbarer Zeit ein gefährlicher 
Nebenbuhler Englands und Deutschlands werden. 


wird 


Gesellschaft 


Die Entwieklung 


des Verkehrs zur See in Hamburg. 


Dargestellt von Fab, Landau. 





Nachdruck verboten. 

Die Zeiten ändern sich und die Anschauungen 

was am besten dem Gedeihen des Welthandels 
frommt ändern sich mit ihnen. Während in der 
„guten alten Zeit* die Absperrung eines Landes 
gegen einem’ Austausch geistiger und materieller 
Produkte mittelst einer „chinesischen Mauer“ als 
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höchste Staatsweisheit angepriesen und befolgt ward, 
sehen wir das Streben einer jetzigen kulturellen 
und wirthschaftlich rationellen Politik dabin gehen, 
einen möglichst freien und ungehinderten Verkehr 
zwischen allen Staaten und Welttheilen zu er- 
möglichen. 

Wenn auch mancherseits gegen diese Offen- 
barung, welche die Theorie schon lange predigte 
und die Praxis erst in den letzten Jahrzehnten mit 
factischen Argumenten beweisen konnte, angekimpft 
wird, die „freien Städte“, diese vereinzelten Breschen 
in jener Mauer des deutschen Reiches, bieten den 
unumstösslichen Beweis, dass eine „freie Handels- 
bewegung“ die besten Früchte mit sich bringt. 

Zu dieser ökonomischen Betrachtung, sind wir 
von den Thatsachen veranlasst worden, indem wir 
die ersten Daten über die Seeschifffahrt und den 
Handel Hamburgs, den, in vergangenen Jahrhun- 
derten vom Fiseus errichteten Schranken, zu ver- 
danken haben. 

Welche Wendung die Handelspolitik der Völker 
und der Regierungen genommen hat, können wir 
daraus ersehen, dass die Daten über den Verkehr, 
welche früher nur seitens der Zollverwaltungen 
notirt wurden, jetzt (auch in der freien Hansastadt 
Hamburg existirt eine Deklarationspflicht für Ein- 
und Ausfuhr) nur deshalb bearbeitet werden, um 
ein richtiges statistisches Material zu besitzen, 
welches als Grundlage für alle gesetzlichen Expe- 
rimente angesehen und geachtet wird. 

Jener Kraft, die das Böse will, und das Gute 
schafft, den früheren Zollschranken haben wir es 
somit zu verdanken, wenn wir Vergleichungen über 
den Seeverkehr in Hamburg im 16. und 17. Jahr- 
hundert und der Jetztzeit anstellen können. Frag- 
mentsverzeichnisse über angekommene oder abge- 
gangene — „tho der See* — Schiffe sind uns in 
den „Sehiffsbüchern* im hiesigen Staatsarchive und 
in sonstigen Listen seit 1590 erhalten geblieben. 

Aus den nahezu vollständigen Schiffsbüchern 
folgender Jahre, ersehen wir die Anzahl der jähr- 
lich in Hamburg angekommenen Seeschiffe: 


Im Jahre Schiffe. Im Jahre Schiffe. Im Jahre Schiffe, 
1590 1107 1602 1330 1620 . 115 
1591 1001 1604 1174 1623 1544 
1592 1172 1606 1344 1624 1530 
1594 1227 1607 1497 1625 1356 
1505 1223 1609 1487 1628 1594 
1546 1278 isll 1291 1629 1071 
1597 1076 1612 1330 1632 1526 
150s 1286 1615 1455 1633 1682 
1601 1167 1617 1452 

Vollständiges und mit allen Angaben ver- 


sehenes Material, welches zu einer Vergleichung 
auszunutzen ist, bieten die Schiffsbücher für 1623, 
1625, 1629, 1632 und 1633. Das übersichtlichst 
geführte Schiffsbuch ist dasjenige vom Jahre 1625 

































und wollen wir daher die detaillirte Anzahl der 
damals von hier abgegangenen Schiffe und Lasten 
nachstehend anführen. 
1. Nordwestdeutsche Küste 327 Schiffe 2955 
Lasten, darunter nach Emden 114 Schiffe mit 
1090 Lasten, Bremen 76 Schiffe und 821 Lasten, 
Norden 30 Schiffe und 295 Lasten. Oldenburg | 
24 Schiffe und 142 Lasten u. s. w. 
2, Elbe 3 Schiffe mit 17 Lasten. 
3. Schleswig-Holstein 152 Schiffe mit 10% 
Lasten; darunter nach: Tönning 37 Schiffe und 
329 Lasten, Husum 29 Schiffe und 178 Lasten, 
die Eider 20 Schiffe und 150 Lasten, Romsö 12 
Schiffe und 64 Lasten u. s. w. 
4. Deutsch - polnisch -schwedische Ostseeküste 
37 Schiffe mit 1845 Lasten; darunter nach: Danzig 
17 Schiffe und 953 Lasten, Lübeck 5 Schiffe und 
265 Lasten, Stettin 3 Schiffe und 100 Lasten, 
Königsberg 1 Schiff und 58 Lasten u. s. w. 
5. Dünemark 87 Schiffe mit 1268 Lasten; 
darunter nach: Ribe 36 Schiffe und 113 Lasten, 
Rinkjöbing 7 Schiffe und 39 Lasten der Sund 7} 
Schiffe und 332 Lasten, Kopenhagen 1 Schiff und‘ 
24 Lasten u. s. w. 


6. Norwegen 45 Schiffe mit 2048 Lasten. 
7. Schweden 10 ,, » 3802 m 
8. Russland 2 ,, „ Woo, 
(nach Archange 
9. Die Niederlande 896 Schiffe mit 105W 
Lasten; darunser nach: Enkhuizen 240 Schiffe und 
2876 Lasten, Amsterdam 161 Schiffe und ?% 


Lasten, Makkum 60 Schiffe und 573 Lasten, Rotte 
dam 11 Schiffe und 200 Lasten u. s, w. 
10. Grossbritannien 57 Schiffe mit 2031 Lasten? 
darunter nach: Newcastle 26 Schiffe und 869 Last 
London 8 Schiffe und 286 Lasten u. s. w. 

11. Frankreich 50 Schiffe mit 2351 Lasten 
darunter nach: Rouen 20 Schiffe und 698 Lasten 
Marseille 2 Schiffe und 200 Lasten, Nantes 1 Schit 
und 64 Lasten u. s. w. 

12. Spanien und Portugal 98 Schiffe mil 
6103 Lasten; darunter nach: Cadix 23 Schiffe und 
755 Lasten, Lissabon 19 Schiffe und 1394 Laster 
Malaga 16 Schiffe und 1060 Lasten u, s. w. 

13. Italien 1 Schiff mit 200 Lasten. (Venedig 

14. Island 4 Schiffe mit 205 Laster 

15. Newfoundland 2 “ „ 200 „ 

16. Nicht bezeichnet wobin: 31 Schiffe mil 
300 Lasten. 

Die Tragfähigkeit einzelner Schiffe ist nirgend 
zu ersehen. Das grösste in den Registern vot 
kommende Schiff ist das 1625 nach Venedig 
gehende von 200 Lasten; 1610 wird eins mit Il 
1615 eins mit 130, 1617 eins mit 120 Lasten ef 
wähnt. Die kleinsten Schiffe haben '/, Last 
kommen im Nahverkehr mit der nonlwestdeutsch® 
und holsteinischen Küste oft vor, 















Anregung der Commerz-Deputation, wur- 
R ath- und Biirger-Convent vom 26. Juni 
“November 1844, die erforderlichen Mittel 
um das auf dem Zull-Comptoir vorkom- 
Material zu tabellisiren und zu Jahresüber- 
es hamburgischen Handels- und Schifffahrts- 
' fortlaufend zu bearbeiten. Die ersten, 
‚Jahre 1545—1848 sind im Jahre 1850 
k erschienen. 


Schiffe überhaupt: 


Mit wenigen Aenderungen und Ergänzungen 
werden derartige Tabellen jährlich veröffentlicht 
und können wir an der Hand derselben die Dimen- 
sionen und die Richtung des Verkehrs im hiesigen 
Hafen genau verfolgen. 

In Folgendem wollen wir die in den Jahren 
1845, 1875 und 1895 hier angekommenen See- 
schiffe nach deren Flaggen, Trägfähigkeit und Be- 
mannung in absoluten wie relativen Zahlen darstellen. 


Darunter in Ballast oder leer: 








1845 in %, 1875 in %, 1895 in %, 1845 °, 1875 %, 1895 %, 
inoversche 1118 28,02 -- — — - 170 152 — — —- — 
Ssbritannische 1050 26,31 1958 47.25 3337 35,35 19 18 56 29 141 42 
sche 4821208 95 229 294 311 50 104 16 168 56 199 
fburgische 481 12,05 538 12,99 2489 26,36 41 85 79 147 378 152 
ferlindische 301 7,54 225 543 423 448 12 40 29 128 73 175 
burgische 107 268 102 246 102 1,08 4 37 11 108 21 206 
Bisische 98 252 47 114 75 07 en ees 3 64 2 27 
Fedische 62 155 41 O99 156 1,65 2 32 4100 40 256 
prische 58 145 131 316 427 4,52 _ — 9 69 44 104 
sche 47 117 78 188 816 8,65 1 21 30 388 307 291 
sische 45 1,12 851 2053 1169 12,38 — — 247 29,0 581 498 
he 31 0,77 9 0,22 35 0,37 — 1 111 3 86 
sche 27 0,68 11 0,26 43 045 9 33,3 1 09 7 163 
merikanische 26 0,65 24 0,58 1 001 104 — 
igiesische 15 0,38 s 0,19 u‘ en wi. Aal 
icker 10 025 3 0.08 _ - 1 33,3 - - 
lenburger 9 022 12 029 9 0,10 2 16,6 1 ll 
oliinder 7 018 - - _- - — 
rreichische 6 0,16 2 0,05 12 013 = 3 25 
plitanische 30,07 - - ~ 
mische 20,05 - - 
häuser 20,05 - - 
Atinische 1 0,02 1 0,02 
nische 1 0,02 _ -- — 
elanische 1 0.02 2 0,05 — _ _ 
sche _ 1 002 28 029 sa 2 07 
tische 5 012 23° 04 1 20 1 04 
lianische 2 0,02 = —_ 
thische _ - - -- 2 0,02 = 
~ Total 3900 100 4144 100 9443 100 308 — 491 — 1660 — 
















en 51 Jahren über welche unsere Dar- 
ch erstreckt, ist die Anzahl der hierorts 
onen Seeschiffe von 3990 auf 4144 resp. 
gestiegen: oder in Verhältnisszahlen von 
)3,9 beziehungsweise 236,7. In der ersten 
ser Periode war die Zunahme der Anzahl 


ifstellung der Tragfühigkeit ein betriicht- 
br zu Tage. Die Anzahl der leer oder 
ngekommenen Seeschiffe stieg im Ver- 
den angekommenen überhaupt von 
"Jahre 1845 auf 11.9°', im Jahre 1875 
IP im Jahre 1895 oder yon 100 auf 
539. Die progressive Steigerung der leer 
en Schiffe ist sowohl fiir den Handel als 
"die Rheder von grossen Nachtheil. 


u 
: 


pe 
ER "- 


e zwar sehr klein doch tritt bei der fol- | 


| 
| 
| 


} 





Die hannöverische Flagge, unter welcher 1845 
die meisten Schiffe hierorts ankamen, ist im Jahre 
1875 (wie die Helgoländer, Neapolitisch und Knip- 
häuser) aus der obigen Tabelle verschwunden: 
und ist die Führung nunmehr der grossbritannischen 

Die preussischen Schiffe, welche 1845 
1,12°/, vertreten sind, stehen jetzt in 
der zweiten Reihe Die in Hamburg behei- 
matheten Schiffe, vor einem halben Jahr- 
hundert nur ca. den achten Theil aller angekom- 
menen repräsentirten, brachten im letzten 
Berichtsjahr auf mehr als das Doppelte. 


verblieben, 
mit nur 


welche 
es 
Der Löwenantheil an den leer angelangten 


Fahrzeugen fiel 1845 an die spanische Flagge, 1875 
an Bremen und 1895 an Preussen. 
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Gegeniiberstellung der Seemannsordnung vom 27. December 1872 und der von 
der Technischen Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen 
Abänderungsvorschläge. 


Erster Abschnitt.“ Einleitende Bestimmungen. 


Seemannsordnung. 


$ 2. Schiffer im Sinne dieses Gesetzes ist der Führer 
des Schiffes Schiffskapitän), in Ermangelung oder Verhinderung 


desselben dessen Stellvertreter. 


$ 3. Zur ,Schiffsmannschaft* („Mannschaft“) werden 
auch die Schiffsofficiere mit Ausschluss des Schiffers gerechnet, 
desgleichen ist unter „Schiffsmann“ auch jeder Schiffsofficier 
mit Ausnahme des Schiffers zu verstehen. 

Personen, welche, ohne zur Schiffsmannschaft zu gehören, 
auf einem Schiffe als Maschinisten, Aufwärter, oder in anderer 
Eigenschaft angestellt sind, baben dieselben Rechte und Pflichten, 
welche in diesem Gesetze in Ansehung der Schiffsmannschaft 
festgosetzt sind. Es macht hierbei keinen Unterschied, ob 
dem Schiffer oder von dem Rheder 
worden sind. 


sie von angenommen 


$ 4. Seemannsiimter sind innerhalb des Bundesgehiets 
die Musterungsbehörden der einzelnen Bundesstaaten und im 
Auslande die Konsulate des Deutschen Reichs. 

Die Erriehtung der Musterungsbehörden innerhalb des 
Bundesgebiets steht den Landesregierangen nach Maassgabe der 
Landesgesetze zu. Die Geschäftsführung derselben unterliegt 
der Oberaufsicht des Reichs. 


Zweiter Abschnitt. 


Ss 

Ist der Schiffsmann ein Deutscher, so darf er vor voll- 
endetem vierzehnten Lebensjahre zur Uebernahme von Schiffs- 
diensten nicht zugelassen werden, auch hat er sich über seine 
Militärverhältuisse, sowie, wenn er noch der väterlichen Gewalt 
unterworfen, oder ıninderjährig ist, über die Genehmigung: des 
Vaters oder Vormundes zur Uebernahme von Schifisdiensten 
auszuweisen. 

Mit dem Seefabrtsbuch ist dem Schiffsmann zugleich ein 
Abdruck der Seemannserdnung und des Gesetzes betreffend die 
Verpflichtung deutscher Kauffahrteischiffe zur Mitnaame hülfs- 
bedürftiger Seelente auszuhändigen. 


sh. 
Krait derselben wird der Minderjährige einem Gross- 


jibrigen gleichgeachtet, insoweit es sich un den Abschluss von 
Heuerverträgen, die aus ıhnen hervorgehenden Rechte und 
Pflichten und das gerichtliche Verfahren darüber handelt. 


She 

Wird der Verlust glaubhaft gemacht, so ist diesem Ver- 
merke zugleich eine Bescheinigung des Seemannsimtes über 
die früheren Rang- und Dienstverhältuisse, sowie uber die 


Abänderungsvorschläge der Technischen Kommission für 





Seeschifffahrt. 
$ 1 unverändert. 
§ 2. Die Besatzung eines Schiffes besteht aus: 


a) dem Schiffer, 
b} den Schiffsofficieren und 
c} der Schiffsinannschaft. 

§ 3. a) Schiffer im Sinne dieses Gesetzes ist der Führe 
des Schiffes (Schiffskapitin), in Ermangelung oder Verbindeney 
desselben dessen Stellvertreter. 

b) Zu den Schiffsofficieren gehören diejenigen Angestellten, 
welche zur Ausübung ihres Berufes eines staatlichen Befahigungs- 
nachweises bedürfen, ausserdem die Aerzte, Proviant- und Zall- 
meister. Die Schiffsofficiere sind Vorgesetzte der Schiffsmann- 
schaft und haben als solche für die pünktliche Ausführung 
der Befehle des Schiffers Sorge zu tragen. Im Uebrigen segelt 
sich ihre rechtliche Stellung nach den für die Schiffsmannsehatt 
geltenden Bestimmungen, soweit nicht ausdrücklich Anders | 
festgesetzt ist. Auf Dampfschiffen ist der wachthabende Stwue- 4 
mann der Vorgesetzte des wachthabenden Maschinisten. 

ec} Zur Schiffsmannschaft (Mannschaft) werden mit Aus 
schluss des Schiffers und der Schiffsofficiere alle, auch die 
weiblichen Schiffsangestellten, gerechnet. Ehenso ist unter Schifts- | 
maun auch die weibliche Schiffsangestellte zu verstehen. Der 
Schiffer regelt den Dienst an Bord und bestimmt, wer auf einem % 
Schiffe ausser den Schiffsofficieren als Vorgesetzter zu gelten hat. ; 


























$ 4. Zur Ausführung der Seemannsordnung bestehen See 
mannsamter, deren Geschäftsführung der Obevaufsicht de 


Reiches unterliegt. 

Die Seemannsämter werden innerhalb des Reichsgehie 
von den Landesregierungen errichtet. Im Auslande sind d 
Kaiserlichen Consulate Seemannsämter, 


Seefahrtsbücher und Musterung. 


§ 5, Alsatz 1 unverändert. 

Ist der Schiffsmann ein Deutscher, so darf er vor v 
endetem vierzehnten Lebensjahre zur Uebernahme von Schiff 
diensten nicht zugelassen werden, auch hat er sich über sein 
Militärverhältuisse, sowie, wenn er noch minderjährig ist, über] 
die Genehmigung des Vaters oder Vormundes zur Uebernabme 
von Schiffsdiensten auszuweisen. 

Mit dem Seefahrtsbuch ist dem Sehiffamann zugleich 
Abdruck der Seemannsordnung, des Gesetzes, betreffend did} 
Verpflichtung deutscher Kauffahrteischiffe zur Mitnahme balf 
bedürftiger Seelvute,und einer amtlichen Zusammenstellung der 
Bestimmungen über die Militärverhältnisse der seemännischen um 
halbseemännischen Bevölkerung auszuhändigen. Der Bundesrat 
kann bestimmen, dass und inwieweit als Schiffsteute nur solch 
Personen angemustert werden dürfen, welche bei einer ärzte 
lichen Untersuchung ihres Gesundheitszustandes für den = 
übernehmenden Dienst sich als geeignet erweisen, 

§ 6, Alsatz | unverindent. 

Kraft derselben wird der Minderjährige einem Grossjährigen) 
gleichgeachtet, insoweit es sich um den Abschluss von Heuet 
verhiägen, die aus ihnen hervorgehenden Rechte und Pflichten 
und das gerichtliche Verfahren darüber handelt. Grossjährig 
Personen, die unter väterlicher Gewalt steben, bedürfen 
Genehmigung des Vaters nicht. 

§ 7, Absatz 1 unverändert, 

Wird der Verlust glaubhaft gemacht, so ist diesem Vet 
merke zugleich eine Bescheinigung des Svemannsamtes über d 
früheren Rang- und Dienstverhältnisse, sowie über die. I 


1% 


Dever der Dienstzeit, insoweit der Schiffsmann sich hierüber 
genügend ausweist, beizufügen. 


£11. Die Anmusterung besteht in der Verlautbarung des 
nit dem Schiffsmann geschlossenen Heuervertrages vor einem 
Seemannsamt. Sie muss für die innerhalb des Bundesgebiets 
legenden Schiffe unter Vorlegung der Seefahrtsbücher vor 
Antritt oder Fortsetzung der Reise, für andere Schiffe, sobald 
ein Seemannsamt angegangen werden kann, erfolgen, 

g12. 

Die Musterrolle muss enthalten: Namen und Nationalität 
és Schiffes, Namen und Wohnort des Schiffers, Namen, 
Wohnert und dienstliche Stellung jedes Schiffsmannes, und 
de Bestimmungen des Heuervertrages, einschliesslich etwaiger 
bksondarer Verabredungen. Insbesondere muss aus der Muster- 
wile erbellen, was dem Schiffsmann für den Tag an Speise 
we Trank gebührt. Im Uebrigen wird die Einrichtung der 
Iısterrolle vom Bundesrath bestimmt. 


























$16 Die Abmosterung besteht in der Verlautbarung 
és Beendigung des Dienstverhältnisses seitens des Schiffers 
wid der aus diesem Verhältniss ausscheidenden Mannschaft. 
Se mus, sohald das Dienstverhiltniss beendigt ist, erfolgen, 
tal zwar, wenn nicht ein Anderes vereinbart wird, vor dem 
emsonsanit desjenigen Hafens, wo das Schiff liegt, und nach 
inst des Schiffes vor demjenigen Seemannsamt, welches 
at angegangen werden kann. 
$17. Vor der Abmusterung hat der Schiffer dem abzu- 
den Schiffsmann im Seefalirtsbuch die bisherigen 
Wie und Dienstverhiltnisse und die Dauer der Dienstzeit 
a bescheinigen, auf Verlangen auch ein Führungszeugniss zu 
eriheien. Das letztere darf in das Seefahrtsbuch nicht ein- 
n werden. 


$22. Wenn der Bestand der Mannschaften Aenderungen 
fährt, ber welchen eine Musterung (§ 10) nach Maassgabe 
stehender Bestimmungen unausführbar ist. so lat der Schiffer, 
wiki ein Seemannsamt angegangen werden kaun, bei dem- 
Mitten unter Darlegung der Hinderungsgründe die Musterung 
benhelen, oder, sofern auch diese nachträgliche Musterung 
ficht mehr möglich ist, den Sachverhalt anzuzeigen. Ein 
Vermerk über die Anzeige ist vom Seemannsamt in die 
Mnsterrolle und in die Seefahrtsbücher der betheiligten Schiffs- 
te einzutragen. 
523. 
Die Bestimmung über die in gleicher Hohe für alle See- 
msämter innerhalb des Bundesgebiets festzustellenden Kosten 
bleibt dem Bundesrath vorbehalten. 


Dritter Abschnitt. 


§ 28. Die Verpflichtung des Schiffsmanues, mit seinen 
ten sich an Bord cinzufinden und Schiffsdienste zu 
Kisten, beginnt, wenn nicht ein Anderes bedungen ist, mit der 
Ay + UE ang. 


#3). Der Schiffsmann ist verpflichtet, in Ansehung des 
her den Anordnungen des Schiffers unweigerlich 
x 
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der Dienstzeit und über die dem Seemann anzurechnenden Bei- 

tragswochen für die Invaliditäts- und Altersversicherung, insoweit 

der Schiffsmaon sich hierüber genügend ausweist, beizufügen. 
$$ 8. 9, 10 unverändert. 

$ 11. Die Anmusterung besteht in der Verlautbarung des 
mit dem Schiffsmann geschlossenen ‘Heuervertrages vor einem 
Seemannsamt. Sie muss unter Vorlegung der Seefahrtsbücher 
vor Antritt oder Fortsetzung der Reise, oder sobald ein See- 
mannsamt ohne Verzögerung der Reise angegangen werden 
kann, erfolgen. 

$ 12, Absatz 1 unverändert. 

Die Musterrolle muss sich während der Reise an Bord befinden 
und auf Erfordern dem Seemannsamt vorgelegt werden. Sie hat zu 
enthalten: Namen und Nationalität des Schiffes, Namen und Wohn- 
ort des Schiffers, Namen, Wohnort und dienstliche Stellung jedes 
Schiffsmannes, den Hafen der Ausreise, die Bestimmungen des 
Hleuervertrages, namentlich auch den mit jedem Schiffsmann 
vereinbarten Ueberstundenlohnsatz und etwaige besondere Ver- 
abredungen. Insbesondere muss aus der Musterrolle erhelten, 
was dem Schiffsmann für den Tag an Speise und Trank gebührt. 
Die Aufnahme von Abreden, welche gegen die Bestimmungen 
der Seemannsordnung verstossen, ist unzulässie. Wenn die 
Musterrolle Aufkündigungsfristen enthält, so müssen sie fü: 
beide Theile gleich sein. Im Uebrigen wird die Einrichtung 
der Musterrolle vom Bundesrath bestimmt. 

§$ 13, 14, 15 unverändert. 

§ 14, Die Abmusterung besteht in der Verlautbarung der 
Beendigung des Dienstverlältnisses seitens des Schiffers und 
der aus diesem Verhältniss ausscheidenden Mannschaft vor 
einem Seemannsamt, Sie muss, sobald das Dienstverhältniss 
beendigt ist, erfolgen, und zwar, wenn nicht ein Auderes ver- 
einbart wird, vor dem Seemannsamt desjenigen Hafens, wo 
das Schiff hegt, und nach Verlust des Schiffes vor demjenigen 
Seemannsamt, welches zuerst angegangen werden kann. 

S 17. Vor der Abmusterung hat der Schiffer dem abzu- 
musternden Schiffsmann im Seefahrtsbuch die bisherigen Raug- 
und Dienstverhältnisse und die Dauer der Dienstzeit zu be- 
scheinigen, auf Verlangen auch ein Führungszeugniss kostenfrei 
zu ertheilen. Das letztere darf in das Seefahrtsbuch nicht 
eingetragen werden. 

$$ 1S, 19, 20, 21 unverändert. 

$ 22. Wenn der Bestand der Mannschaft Aenderungen 
erfährt, bei welchen eine Musterung ($ 10) nach Maassgabe 
vorstehender Bestimmungen ohne Verzögerung der Reise un- 
ansfübhrbar ist, so hat der Schiffer, sobald ein Seemaunsamt 
angegangen werden kann, bei demselben unter Darlegung der 
Hinderungsgründe die Musterung nachzuholen, oder, sofern 
auch diese nachträgliche Musterung nicht mehr möglich ist, 
den Sachverhalt anzuzeigen. Ein Vermerk über die Anzeige 
ist vom Seemannsamt in die Musterrolle und in die Seefabrts- 
bücher der betheiligten Schiffsleute einzutragen. 

§ 23, Absatz 1 unverändert. 

Die Bestimmung über die in gleicher Höhe für alle See- 
mannsämter innerhalb des Reichsgebiets festzusteilenden Kosten 
erfolgt durch den Bundesrath. 

Absatz 3 füllt fort. 

Vertragsverhältnısa. 

ss 24, 25, 26, 27 unverändert. 

$ 28. Die Verpflichtung des Schiffsmannes, sich mit seinen 
Effekten an Bord einzufinden und Schiffsdienste zu leisten, 
beziont, wenn nicht ein Anderes bedungen ist, mit der An- 
musterung. Bei der Anmusterung ist dem Schiffsmann vom 
Schiffer oder dessen Stellvertreter die Zeit anzugeben, wann 
er sich mit seinen Effekten an Bord einzufinden und den 
Dienst anzutreten hat. 

‘Absatz 2 unverändert. — $ 20 unverändert. 

§ 30. Der Schiffsmann ist verpflichtet, in Ansehung des 

Schiffsdienstes den Anordnungen des Schiffers oder seiner 
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Gehorsam zu leisten und zu jeder Zeit alle fiir Schiff und 
Ladung ihm tihertragene Arbeiten zu verrichten. 


§ 31. Wenn das Schiff in einem Hafen liegt, so ist der 
Schiffsmann nur ia dringenden Fällen schuldig, länger als 
zehn Stunden täglich zu arbeiten. 


§ 33. 

Dieser Verpflichtung hat er gegen Zahlung der etwa 
erwachsenden Reise- und Versäumnisskosten nachzukommen, 
auch wenn der Heuervertrag in Folge eines Verlustes des 
Schiffes beendigt ist ($ 56). 


$34 Wird nach Antritt der Reise entdeckt, dass der 
Schiffsmann zu dem Dienste, zu welchem er sich verheuert 
hat, untauglich ist, so ist der Schiffer befugt, den Schiffsmann, 
mit Ausschluss des Steuermannes, im Range herabzusetzen 
und seine Heuer verbältnissmässig zu verringern, 

Macht der Schiffer von dieser Befugniss Gebrauch, so hat 
er die getroffene Anordaung, sobald thunlich, dem Betheiligten 
zu eröffnen, auch in das Schiffsjournal einzutragen, dass und 
wann dies geschehen. Vor der Eröffnung und Eintragung 
tritt die Verringerung der Heuer nicht in Wirksamkeit. 





Vermisehtes. 


Die überseeische Auswanderung aus deutschen Häfen, 
Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam belief sich nach Zu- 
sammenstellung des Kaiserlichen Statistischen Amtes vom October 
bis December incl. 1596 auf 6247 Personen. Davon sind über Ham- 
burg 2716 und über Bremen 2327 Deutsche ausgewandert. Nach 
den einzelnen Staaten und Provinzen Deutschlands geordnet, 
kommen auf Hannover 438, Bayern 244, Posen 174, West- 
preussen 166, Brandenburg mit Berlin 160, Bremen 149, 
Hessen-Nassau 121, Württemberg 115 und Hamburg 45 Aus- 
wanderer. Der Rest entfüllt auf die übrigen Gebiete des Reiches. 
Im Jahre 1891 wanderten 115 392 Deutsche aus, 1892 = 112 208 
1893 = 84548, 1804 — 30178, 1805 = 35557 und 1896 
== 32114, also eine beständige Abnahme, — davon fallen im 
Jahre 1896 allein 27360 Personen auf die Vereinigten Staaten. 
Sehr interessant sind die Schwankungen des Auswandererwesens 
seit Gründung des Deutschen Reiches. Die ersten drei Jahre 
nach dem grossen Kriege hatten, trotz des Menschenverlustes, 
eine verhältnissmässig grosse Auswanderung zur Folge; von 
1874 nahmen die Zahlen jährlich bedeutend ab, sodass im 
Jahre 1877 nur 22898 deutsche Reichsangehörige das Ausland 
aufsuchten, während vier Jahre später das Jahr 1581 die grösste 
Anzahl, nämlich 220902 deutsche Auswanderer aufzuweisen 


hatte. Bis 18% nahm die Auswanderung beständig und gleich- auf 491 972 Tonnen gestiegen. Die Zahl der Schiffe war: 


mässig wieder an Umfang ab. Von 1871 bis 1896 sind im 
Ganzen 2403 210 Deutsche nach dem Auslande befördert worden. 









































sonstigen Vorgesetzten unweigerlich Gehorsam zu leisten and 
zu jeder Zeit alle für Schiff und Ladung ibm übertragene 
Arbeiten zu verrichten. 
Absatz 2 und 3 unveräudert. 
§ 31. Wenn das Schiff in einem Hafen liegt, so ist, wens 
nichts Anderes vereinbart ist, der Schiffsmann nur in dringend«a 
Fällen schuklig, länger als zehn Stunden täglich zu arbeiten. 
Sonntagsarbeit und Arbeit über zebn Stunden hinaus, mit Aus 
nahme des Wachtdienstes, ist als Ueberzeitarbeit zu vergites, 
Auf See list eine Wache die andere ab. Die abgeliste 
Wache darf ausser in dringenden Fällen zu Schiffsdiensten 
nieht verwendet werden. 
$ 32 unverändert, 
$ 33, Absatz 1 unverändert. 
Dieser Verpflichtung hat er gegen Zahlung der etwa er- 
wachsenden Versäumniss-, Reise- und Verpflegungskosten, deren 
Höhe die Verklarungsbehörde, im Ausland der Consul festzu- 
setzen hat, nachzukommen, auch wenn der Heuervertrag in 
Folge eines Verlustes des Schiffes beendigt ist (§ 56). 
$ 34. Wird nach Antritt der Reise entdeckt, dass der 
Schiffsmann zu dem Dienste, zu welchem er sich verheuert 
hat, untauglich ist, so ist der Schiffer befugt, den Schiffamana, 
mit Ausschluss des Schiffsoffieiers, im Range herabzusetzen > 
und seine Heuer verhältnissmässig zu verringern. 
Macht der Schiffer von dieser Befugniss Gebrauch, so bat 
er die getroffene Anordnung, sobald thunlich, in das Schiffe! 
journal einzutragen, die Eintragung dem Schiffsmann vorzulesen 
und in dem Journal zu vermerken, dass und wann dies 
geschehen ist. Vor der Eröffnung und Eintragung tritt die Ver 
ringerung der Heuer nicht in Wirksamkeit. 
Dem Schiffsmann ist auf Verlangen eine vom Schiffer 
unterzeichnete Abschrift der Journaleintragung Auszuhändigem) 
Gegen die getroffene Anordnung steht dem Schiffsmas 
die Berufung beim nächsten Seemannsamt zu. 
Erst nach erfolgter Entscheidung oder, sofern eine Berufug 
nicht eingelegt wird, bei der Abmusterung dürfen Eintragung 
über den Sachverhalt in das Seefahrtsbuch und zwar nur dam 
das Seemannsamt vorgenommen werden. 
$$ 35, 36 unverändert, § 37 fällt fort. 
(Fortsetzung folgt} 


Als Beförderungshafen wählten die deutschen Auswanderer @ 
ganz überwiegender Mehrzahl Hamburg und Bremen; 75 08 
80°, sind in den letzten 10 Jahren über diese Häfen aus 
wandert. Von anderen deutschen Häfen kommt fast nur Stettiß 
in Betracht. Antwerpen betheiligte sich mit 10 bis 16% 
holländische Häfen mit 2 his 4%, und französische mit 3 i 
5°, an der deutschen Auswanderung. Aus fremden 5 
sind über deutsche Häfen im Jalıe 1596 95 803 Auswandemt 
befördsrt worden, 


Drei Handelsmarinen. Deutschland besass 1856 664 3 
dampfer mit zusammen 420405 Tonnen Tragfähigkeit 
14006 Mann Besatzung, abgesehen von einigen, lediglich d@ 
Küstenschifffahrt dienenden kleineren Dampfern. 1805 dag 
waren 1043 Seedampfer mit 803 046 Tonnen und 25 190 Ma 
Besatzung im Betriebe. In diesen 10 Jahren hat sich dake 
die Zahl der Seedampfer um mehr als 50%, vermehrt, 
Leistungsfähigkeit mehr als verdoppelt. Der Zuwachs beste 
überwiegend aus grossen, für den transatlautischen und 
ausscreuropäischen Verkehr bestimmten Dampfern. Inzwischt 
hat sich die Zahl und der Tonnengehalt der deutschen Seedampk 
noch weiter vermehrt, Die deutsche Handelsmarine nünt 
heute unter den Handelsmarinen der Erde die zweite Stelle'& 
— Frankreich besass 1884 895 Seedampfer mit 467 488 er 
1595 war die Zahl der Seedampfer auf 1195, der Raum 


etwa '/, vermehrt, der Raumgehalt nur um wenig über 4 
Ueberstieg 1884 die Leistungsfähigkeit der französischen & 





dumpfer noch die der deutschen, so hat im Verlauf der da- 
zwischen liegenden Jahre die deutsche Dampferflotte an Lade- 
fihigkeit die französisch um etwa 80°, überflügelt. 
Rossland besass 18583 204 Seedampfer mit 157 696 Tonnen. 
ING 326 Seedampfer von SO Tonnen, mit zusammen 156 668, 
dasa och 21 kleinere Dampfer. Die russische Handelsmarine 
ist daber im Vergleich zu der unsrigen ganz unbedeutend und 
hat überdies nahezu stillgestanden, in einer Zeit, in welcher 
de Leistungsfähigkeit der deutschen Flotte sich mehr als ver- 
doppelte. Heute übertrifft der Bestand der deutschen Handels- 
marine an Seedampfern, was den Tonnengehalt anbetrifft, so- 
gar die französische und russische Handelsmarine zusammen 
nicht unerheblich. 








Aus den kürzlich herausgekommenen statistischen Tabellen 
für das Jahr 18% dürften einige Angaben über Dänemarks 
Eandelsumsatz mit dem Auslande im erwähnten Jahre von 
Iiteresse sein. Die Einfuhr Dänemarks belief sich auf 384 
Millionen Kronen. seine Ausfuhr auf 283 Millionen Kronen, 
whrend die entsprechenden Zahlen für das Jahr 1895 304 
Miinsen und 260 Millionen Kronen waren. Da der Werth 
de Botter- und Schweinefleisch- resp. Speck-Ausfubr ganze 
gu wm Werthe der gesammten Ausfuhr im Jahre 1596 be- 
mE se mögen einige Zahlen über diese beiden für das Land 
»Beariegend wichtigen Artikel hier angeführt werden. Die 
 Wensnsfuhr von Butter betrug 121,1 Millionen Pfund zu 
| aa Werthe von 110,3 Millionen Kronen und von Schweine- 
figeh 149,1 Millionen Pfund im Werthe von 44 Millionen 
Kisen. Von jenen 55%, geben nicht weniger als 53%, nach 
welches Land demnach der allerwichtigste Konsument 
der Werth der nach England eingeführten dänischen Butter 
# sich im vorigen Jahre nämlich auf 107 Millionen Kronen 
Ader des Schweinefleisches auf 42,2 Millionen Kronen. 
Syorigen Jahre wurden bier zu Lande produeirt an Spiritus: 
19 Millionen Pott (1 dänischer Pott — 0,060 Liter) gegen 
DI) Millionen im Jahre zuvor, au steuerpflichtigem Bier 
EAN Tonnen (gegen 613000 im vorbergehenden Jahre), an 
eye Bier 991000 Tonnen (953 000), an Rübenzucker 
Millionen Pfund (88,8 Mill.) — Das interessante Faktum 
# noch erwähnt werden, dass im Jahre 1806 von 
dren” für ca. 15 Millionen Kronen 

als im Jahre zuvor, 
em von Thieren” 
ime in der Ausfuhr aufweist. 



































„lebenden 
ausgeführt 
während gleichzeitig die Rubrik 
eine ungefähr ganz entsprechende 


Th weniger 


Schiffsveriuste an den deutschen Küsten in 1895. 


Das 
s Februar dieses Jahres zur Ausgabe gelangte 1. Heft des 


Jahrgangs 1897 der „Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen 
Rächs* bringt eine Abhandlung über die Sehiffsunfalie an der 
deutschen Küste während des Jahres 1545, d. b. über die- 
zur amtlichen Kenntniss gelangten Unfälle, von denen 
iffe an der deutschen Seeküste selbst, auf dem 
Entfernung von nicht mehr als 20 Seemeilen von der 
oder auf den mit dem Meere in Verbindung stehenden, 
n Seeschiffen befahrenen Binnengewässern im Jahre 1865 
wurden. Derartige Unfälle sind im ganzen Si ge- 
‚ el 528 Schiffe betrafen. Die Erhebungen der 4 
f sn Jahre hatten ergeben für 1894: 354 Unfälle 

4-463 betroffene Schiffe, für 1803: 388 Unfälle und 534 
fene Behiffe, für 1802: 370 Unfälle und 501 betroffene 
für. 1891: 393 Unfälle und 513 betroffene Schiffe, 
u.der Zahl der betroffenen Schiffe hat das Jahr 1593 alle 
Sabre überragt. Die Zunahme der Schiffsunfalle ist 
lich @arch das Anwachsen des Schiffsverkehrs in den 
» Häfen, wodurch sich hauptsächlich die steigende Zahl 
usainmenstösse erklärt, begründet, ausserdem in 
durch. besonders ungünstige Witterungsver- 
B91. durch anhaltenden Frost und starken Eıs- 
und 1895 dureh schwere Stürme und 1893 


Meere in 
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durch Stürme und schlechte Eisverhältnisse. Von den durch 
Unfälle betroffenen Schiffen sind im Jahre 1895 72 (1894: 50, 
1843: 59, 1892: 6S, 1891: 72) gänzlich verloren gegangen. 
204 wurden theilweise beschädigt, 157 blieben unbeschädigt. 
und von 5 Schiffun ist über den Ausgang des Unfalls nichts 
ermitttelt worden. Der Verlust an Menscherleben (94) war 
mehr als doppelt so gross als im Jahre 1894 (45) und über- 
haupt der bedeutendste des ganzen Zeitraums von 1891 an; 
er übersteigt den Durchschnitt der vier Vorjahre um rund 42 
und berechnet sich auf 1,12%, aller an Bord gewesenen Per- 
sonen (soweit deren Zabl bekannt war) gegen 0,75%, im Vor- 
jahr, 0,83%. 1,06", und O32", in den Jahren 1803, [S802 
und 1891, Seine Höhe ist hauptsächlich durch die verhältniss- 
mässig sehr grossen Menschenopfer, welche einige 
schwere Unfälle forderten, verursacht worden. Von der Ge- 
samıntzahl der nachgewiesenen Schiffe sind 1895 135 gestran- 
det, 9 gekentert, 24 gesunken, 254 in Collision gerathen, und 
1065 wurden von Unfällen anderer Art betroffen. 177 Unfälle 
ereigneten sich im Ostseegebiet, 213 im Nordseegebiet, 386 der 
betreffenden Schiffen fuhren unter deutscher, 141 unter frem- 
der Flagge. während von einem Schiff die Nationalität uner- 
mitteilt blieb, Unter den infolge der Unfälle gänzlich verloren 
gegangenen Schiffen befanden sich 63 deutsche und U fremde 
Schiffe. 


wenige 








Russische Dampfschifffahrts-Gesellschaft im Schwarzen 
Meere. Mit dem neuen russischen Dampfschifffahrtsunternehmen 
unter der Firma „Schwarzes Meer- und Azowische Gesellschaft“, 
die ihre Thätigkeit zunächst mit zwei Dampfern begonnen hat, 
befahren gegenwärtig das Schwarze Meer vier russische Dampf- 
schifffahrtsgesellschaften, sämmtlich mit dem Sitz in Odessa. 
An der Spitze dieser Unternehmungen steht die „Russische 
Gesellschaft für Dampfschifffahrt und Handel” mit 75 Dampfern 
und 6 Dampfkuttera, die zusammen 136000 Tons Raumgehalt 
aufzuweisen haben, 


7 Kapt. L. Riedel, Führer des Hamburg-Südamerikanischen 
Postdampfers „Montevideo“, nach einer an die Rhederei 
gelangten Depesche im Hafen von Montevideo, woselbst der 
Dampfer am 5. März von Hamburg ete. angekommen war, 
leider ertrunken. Diese Trauerkunde rief in allen Kreisen, 
welche dem Verunglückten nahe standen, das aufrichtigste 
Beileid hervor, dena Kapt. Riedel gehörte nicht allein zu den 
tüchtigsten hiesigen Sehiffsführero, sondern er wusste auch durch 
liebenswürdiges, anspruchsloses Wesen jedermann für sich ein- 
Kapt. Riedel, in den besten Jahren stehend, hatte 
bereits vor einigen Jahren die Fahrt aufgegeben und die Stelle 
eines Directors der Leichtergesellschaft übernommen, welche er 
indes bald wieder aufgab, um zur Seefahrt zurückzukehren. 


ist 


zunehmen. 





Kleine Mittheilungen. 


‚Der Dampfer „Siracusa“, der Firma Robert M. Sloman 
& Co, gehörend, ist auf der Reise von Newport im Bristol-Canal 
nach dem Mittelmeer bei Newquai gesunken; die ganze Be- 
satzung ist untergegangen. Die Siracusa” war die frühere 


„Bavaria“ der Hamburg-Amerika-Linie. 


* ° 


Zu den vier, der Dampferilasee A angehörigen Schiffen 


der Hamburg-Amerika-Linie ist ein neues, die „Arabia“, hinzu- 


gekommen, Dieses Dampfsebiff ist auf der Werft von Harland 
& Wolff in Belfast gebaut, bat eine Länge von 400° und ist 


im Stande, G—7000 Tons Schwergut zu laden. 


- ” 


+ 
Die Ik utsch-Australische Dampfschiffsgesellschaft hat für 
das Jahr 1806 eine Dividende von 5°), 
570 000 ,# Abschreibungen von den Schiffswerthen. 


jahre wurde keine Dividende vertheilt. 
. 


bei nahezu 
fm Vor- 


festgesetzt, 


» 
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Am 1. Januar 1896 hat der Bestand der deutschen Kauf- 
fahrteiflotte 3592 Schiffe mit einem Gesammt-Laderaum von 
1502 044 Reg.-Tons netto betragen. Die Zahl der Seeschiffe 
hat seit 1880 in beträchtlichen Maasse und ununterbrochen 
abgenommen, während der Raumgehalt der Schiffe in‘ steter 
Steigung begriffen gewesen ist. 

Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrtsgesell- 
schaft beabsichtigt 10%, Dividende zu zahlen gegen 7”, des 
Vorjahres. Die Deutsche Dampfschifffahrtsgesellschaft ,, Kosmos” 
11%, gegen 8°, im Vorjahre, die Bremer Gesellschaft „Hansa* 
wird keine Dividende auszablen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 8. Marz. Das Protokoll der letzten Sitzung 
wurde verlesen, darauf die Herren Kapt. Opitz und Bramslöw 
als Mitglieder in den Verein aufgenommen. Zugegangen war 
der Jahresbericht des Magdeburger Schiffervereins, welcher 

_ Sehr interessante Mittheilungen, auch das Wesen der Seeschiff- 
fahrt berührend, enthielt. Bemerkenswerth ist der Uimstand, 
dass die Ausweichungsgesetze, in vielen Richtungen von den 
internationalen abweichen. Die Aufmerksamkeit der Mitglieder 
wurde auf einen vou der Deputation für Handel und Schiff- 
fahrt gestellten Antrag an die Bürgerschaft hingelenkt, näm- 
lich eine geringe Summe, etwa 2000 .# zu bewilligen, welche 
für die wissenschaftliche Ausbildung emes ]. Officiers oder 
jungen Kapitäns verwendet werden soll, um diesen später an 
der hiesigen Navigationsschule, als Lehrer, anstellen zu können. 
Dieser Antrag ist einer Commission überwiesen, welche am 
10. März tagen soll. Die Versammlung war einstimmig der 
Ansicht, die Idee der Deputation für Handel und Schifffahrt 
sei in jeder Weise zu empfehlen. Man hob hervor, wenn in 
Zukunft ein akademisch gelnideter Mann die hiesige Schule leite, 
die Gefahr nahe liege, viele Schüler zu verlieren, besonders 
da die lübecksche Schule immer mehr Anerkennung finde. Es 
wird gewünscht auch weitere Kreise für den Antrag zu in- 
teressiren, denn Director und erster Lehrer unserer Navigations- 
schule haben hereits ein Alter erreicht, welches ihr Ausscheiden in 
absehbarer Zeit nicht ausschliesst; in diesem Falle muss aber an 
passenden Ersatz gedacht werden. Ein akademisch gebildeter 
Direktor und ein aus der Praxis hervorgegangener erster 
Lehrer würden vereint eine gewiss zweckmässige, und den 
Wünschen der Seeleute entsprechende Leitung der Navigations- 
schule sein. Von einem Mitgliede wurde der Wunsch ausge- 
sprochen den Jahresbericht des Vereins zu veröffentlichen. 
Schluss 10 Uhr. Nächste T.-O.: Event. Besprechung der Pläne 
der neuen Elbkorrection. 


Verein Deutscher Sessteuerloute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 4. März. In der unter Vorsitz des Herrn 
Pickbard stattgefundenen sehr gut besuchten Versammhing 
warden zunächst drei Herren als Mitglieder aufgenommen, An 
Eingängen waren zu verzeichen: Schreiben zweier Mitglieder 
von hier und Genua; Notices to Mariners von einem Göuner 
des Vereins; ein Schreiben vom Wassersehout, Herrn Kapt. 
Tetens; die Austrittserklärung eines Herrn u. A. m. Besprochen 
wurde sodann die durch die schnellen Expeditionen der Dampfer 
verursachte Einschränkung der für Schiffsofficiere im Heimaths- 
hafen disponiblen freien Zeit zur Regelung ihrer eigenen An- 
gelegenheiten, welche jetzt in manchen Fällen durch den Dienst 
beim Löschen und Läden, durch Bordwache während der Nacht 
fast aufgehoben werde. Zur Besprechung gelangten ferner die 
vom Vereine zu ergreifenden Maassnahmen betreffend Regelung 
des Hener- und Schlafhaasenwesens. Nachdem dann noch’ auf 
die am nächsten Sonntag im Vereinslokale "stattfindende ge- 
mithliche Zusammenkunft der Mitglieder hingewiesen, einige 


‘die Natur eine solche nicht bietet, bat der Hamburger Si 






























interne Angelegenheiten erledigt, sowie eine Ersatzwahl zum 
Verwaltungsrathe vorgenommen war, wurde die Versammlang 
geschlossen. 





Sprechsaal. 


(Eingesandt.) : 
Mit Interesse habe ich iu der „Hansa“ No. 4, 1867 de 
Entscheidung des O. L. G. Il. gelesen bezüglich der Frage: 
Kann der Staat wegen Verschuldens in Anspruch genommen 
werden u, s. w.? Nach genauer Durchlesung dieser Entschei 
dung kann ich nicht umhin zu derselben zu bemerken, das 
das Gericht in diesem Falle von dem Lootsenwesen wohl eine 
irrige Auffassung genommen hat, was darauf zurückzufuhre 
sein mag, dass das Gericht, wie th annebme, zu dieser Ver 
bandlung keine, resp. nieht die richtigen Sachverständigen bin 
zu gezogen hat. Da ich nun selbst Lootse bin, kann ich nicht 
umbin mir einige Aeusserungen nach meiner Ansicht darib: 
zu erlaube... Hauptsächlich greife ich dabei auf die Beuys 
eirungsfahrten Zurück, bezüglich welcher ein Lootse sich st 18 
auf dem Laufenden halten soll. Hinsichtlich dieses Ansieneng 
wird wohl jeder meiner Collegeu lächeln und gewiss mit Recht 
denn im Winter wenn schwerer Eisgang ist (ich spreche hie 
von der Elbe und ebenso wird "es auch auf der Weser seit 
kann eine Tonne jede halbe Stunde vertreiben. Gesetzt dal 
Fall nun, ich käme soelen von einer solchen Fahrt zuris 
hätte alle Tonnen am Platze gefunden und segelte nun ig 
vollen Vertrauen auf die vorgefundene ordnungsmässige Be 
tonnung die Elbe oder Weser hinunter und während der 
wären einige Haupttonnen vertrieben, so würde ich, wenn i 
mich ausschliesslich auf meine gemachten Beobachtungen vety 
liesse unbedingt mit meinem Schiffe auf Grund laufen. 
solchem Falle würde daun das Gericht sagen: wie können 8 
sich im Winter bei schwerem Eisgang auf eine regelrechte Bf 
tonnung verlassen. Einem solchen Ausspruch des Gere 
würde ein jeder Fachmann zustimmen, und es giebt auch th 
sächlich keinen Lootsen der so verfalut. Ein jeder Lootse fü 
vielmehr nach Merkzeichen die ihm die Natur bietet, und, 
jeder gute Lootse nimmt sich zu jeder Huktonne eine 
marke, vorausgesetzt, dass eine solche zu bekomimen ist. 


an den Elbufern entsprechende Merkmale errichtet. 
In dieser Verhandlung wäre es meines Erachtens dei 
auch Sache der Sachverständigen oder, falls vom Gerichte sc 
nicht zugezogen, Sache des Gerichts selbst gewesen, zu prüß 
ob die betreffende Tonne H. eine sichere Natur-Landmag 
aufweist. Ist eine derartige Landmarke wicht vorhanden, | 
halte ich dte zuständige Behörde für verpflichtet, eine sol 
gut sichtbare Marke zu erfichten und zwar so, dass diesell 
möglichst auch bei unsichtigem Wetter zu sehen ist. La 
marken sind im Winter nicht allein die Haupterfordernit 
sondern auch, wie der vorliegende Falt am deutlichsten 
unter Umständen die alleinige Sicherheit im Schifffahrtsver® 
auf dem Revier, denn Tounen, selbst ‘wenn sie am. Platz 5 
schleifen, zumal bei starken Eisgang, fast immer unterm ae 
oder sie sind leck geworden und in Folge dessen gesunk 
Auch aus diesem Grunde sollte schon bei jeder Huktonne 0 
Biegung des Fabrwassers eine sichere Landmarke vorbanden 34 
Auf Grund meines langjährigen Befahrens der Elbe; 
zum Theil der Weser, möchte ich mir in Bezug auf 
stehendes den Vorschlag erlauben, ob es im Winter soB 
Eisgang eintritt, nicht zu empfehlen wäre, dıe sämtlich 
Tonnen bis auf die Huktonnen einzuziehen, und letztere Ponil 
so zu verankern wie die Feuerschiffe bezw. wie diejenig 
Tonnen, die bei Einziehung der Feuerschiffe an deren Ste 
gelegt werden. Ausserdem müssten die Tonnen so constr 
sein, dass sie nicht voll Wasser laufen und wegsinken 
Aus diesem Grunde durfte es geeignet erscheinen dieselben 


a + 


mit Kork ausfüllen oder gänzlich mit kleinen Windbüchsen zu | 


vorseben oder drittens die Tonnen ganz aus Holz herstellen 
und wit Eisen beschlagen, es wäre zu versuchen welches 
. Sytem sich am besten bewährte. Ausser diesen Huktonnen 
könnte man auf sehr langen graden Strecken namentlich an 
Stellen wo keine Merkzeichen vom Lande zu haben sind (be- 
zügich der Merkzeichen meine ich wie schon erwähnt solche 


die so gestellt sind, dass man dieselben auch bei unsichtigem_ 


Wetter sebeu ‘u kann) hier und dort noch eine Haupttonne hinlegen, 
‘olareh_ meines Erachtens dem Staate gleichzeitig viel Geld 
erspart würde. 

Wenngleich ich nun durch Vorstehendes zur Genüge nach- 
gewwsen zu haben glaube, dass die vom Gerichte hervor- 
gehehenen Recognoscirungsfahrten gänzlich nutzlos sind, will 
ich damit durchaus niebt für eine Ausserachtlassung bestmög- 
liehster Vorsicht plaidirt haben, obgleich letztere von den Elblootsen 
fst ansschlich geübt wird. So stellt z. B. ein Lootse vor An- 
kit seiner Reise bei den zuletzt elbauf- oder elbabwärts ge- 
tommenen Collegen Erhebungen darüber an, ob Veränderungen 


D * -— = 
im Fahrwasser vorgekommen sind, auch insbesondere, ob_ 


SHE auf Grund sitzen, die eine Sperrung des Fahrwassers 
“eromufen, resp. an welcher Seite solche Schiffe. zu-passiren 
sel. . Nach diesen Richfingen hin zu recognosciren und sich 
Mabınhı stets so gut wie möglich auf den Laufenden zu er- 
Milben St unbedingt erforderlich, wohingegen mit den vom 
Gericht "geforderten Recognoseirungsfahrten nicht allein die 
beste Zeit vergeudet würde, sondern auch die Fahrten selbst 
Bir die Lootsen, wie bereits erwähnt, gänzlich nutzles und im 
übrigen auch gar nicht durchführbar sein würden. 


H. W. Wahlen. 




























Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 10. März 1897. 
Der Frachtenmarkt zeigt gegen die Vorwoche keine nennens- 
the Veränderungen. Heimfrachten sind in allen Richtungen 
Mt längerer Zeit äusserst gedrückt, z. B. Rangoon oder 
sekok;Ü. K. Cont. 20 —, Sau Francisco 16/3 prompt, 26,3 
Sept., Chilenische Salpeterplätze Europa 20/— +/. 1), direkt, 
Ber Ausfrachten sind noch immer ziemlich fest. — 
iatietehend einige Abschlüsse der Vorwoche: 
Dour” Westk. Südamerik., Europa 20, — /. ';, direkt, Guano. 
Frances Fisher“ Salpeterplatz/Europa 16:6. '), direkt. 
fie Hahnemann” San Francisco U. K. H. A.D. 26,3 +). 1% 
_ dekt Weizen, 4,04 Mehl, 40d Gerste, neue Ernte. 
E n Abbey“ San Franeisco’Capetown und/oder Algoabay 
20;— einen, 22,6 zwei Hafen, m. 


Für 
Lindley“ Australien,San Franci i000 13/— Commission. 
4 


irma™ Cardiff/Santos 20/-—— Kohlen. a 
‘Peanoh“ Newport/Montevideo 17/— Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

Mitgetheilt. durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 26. Februar 1507. 
‚Obwohl die Zahl der in den Charterlisten aufgeführten 
apfer in dieser Woche kleiner als in der vorigen ist, ist sic 
sch noch eine beträchtliche, und das Bemerkenswertheste dabei 
gig dänischer Häfen als Bestimmungsort. Getreide- 
m@chten haben in dem Abschluss des „Laleham* augenblicklich 
> Höhepunkt mit 35 8" ,d, die angeblich für Februar-Be- 
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ladung bezahlt worden sind, erreicht; während der letzten zwei 
oder drei Tage fand ein weit reichlicheres Angebot von mittel- 
grossen Dampfern io verschiedenen Positionen nur sehr schwache 
Beachtung. Heute können wir nicht über 35 3d für ein sicheres 
Marz-Boot von mittlerer Grösse nach Cork f. O,, mit dem Privi- 
legium eines oder zweier dänischer Häfen zu 1',, resp. 3d 
mehr, und für spätere Monate 1'/,d weniger, notiren. Grosse 
Schiffe können per März 2s 9d—2s 10", nach bevorzugten 
Häfen, für April oder spätere Monate 2s 6d—2s 7',,d, alles 
mit Privilegium eines Theils Stückgüter, erhalten. Die Golf- 
häfen sind momentan nicht am Markte, mit theilweiser Aus- 
nabme der Holzhiifen, wo die Nachfrage jedoch gleichfalls 
nachgelassen hat. In anderen Branchen des Marktes herrscht 
nur beschränkte Nachfrage nach Dampfern, doch wird sich 
hoffentlich bald wieder besserer Begehr für Getreide etnstellen, 
damit die bis zum Schluss der letzten Woche bezahlten Raten 
wieder hergestellt werden. — Segelschiffsräumte ist anbaltend 
ziemlich knapp, und da nur verhdltnissmiissig wenig Schiffe auf 
Ankunft angeboten werden, so war das Geschäft in letzter Woche 
nur beschränkt, obwohl der Markt ganz fest und die Raten 
unverändert blieben. Nach Holzräumte vom Golf nach dem 
La Plata ist etwas mehr Nachfrage, und 12$ Netto werden 
gern geboten, doch dräugen Rheder augenblicklich nicht zur 
Annahme dieser Offerten. In anderen Branchen ist nichts von 
Interesse zu berichten, ausser der Thatsache, dass die frühere 
Nachfrage nach Südafrika für den Augenblick nachgelassen hat; 
es ist daher sehr schwierig, für weit entfernte Schiffe Offerten 
zu erhalten, wenn auch einige Ordres für prompte Beladung 
noch zu deeken sind. 























| Mehl in 
Wir notiren | Getreide. a: | Säcken. | er 
u. Oslkuch. : 
Liverpool, Dpfr. 3d. 21/6 10 102126 
London, Dpfr. 3) d. 20° 13.9 12/8 
Glasgow, Dpfr. 93d. 120 10 '15/al7.6 
Bristol Bd. 120, 126 17/6 
Hull 4 120 15 15a17,6 
Leith ia" a. 20) 12/6 17,6 
Newcastle (2%, .d. 23} 15/ 15al?6 
Hamburg 559 la 18 vents, [50 mk. 
Rotterdam I714c. 22"), cts. 15 ots. 12al6e. 
Amsterdam eh e 227, ots. (15 ats. l2alte 
Copenhagen 3/4", 23/0 2256 25, 
Bordeaux 3,1, \35cents. 30. § 8. 
Antwerpen Bud 120 15/ 117,0220 
Bremen 505 May j24c. 20 ec. 120. 
Marseille 12.9. 22/6a25/ |17,6 20.0226 
Baumwolle, gepresst: Liverpool 185c. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30e. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 9-64d. — Bremen 25c. — Marseille 3-164. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent, Shanghai, 
or Balt. U.K 


Getreide per Dampfer 3,3 3/3 af 33 


Raff. Petrol. per Segel .... +... 2/3ad° .... 20"/a2le. 
. Hongkong. Java. Caleutta, Japan. 

Gietreide per Dampfer essen cesees nern wees 

Raff. Petrol. per Segl  17Te. 208, Ihe. 20%. 





[echnikum dr Freien Hansestadt Bremen. 


ee Baugewerk-, Maschinenbau-, Schiffsbau- und UNE 
Seemaschinistenschute.) 
Die Baugewerkschule hat cine Oberclasse zur Ausbildung im Entwerfen (mittelalter]. Baukunst u. s. w.) 
‚and zur Ausbildung im Tiefbanwesen. Der Unterricht beginnt am 30. März. Bedeutende Lehrmittel- 
Billige und gute Wohnungen. Vollständig eingerichtete Laboratorien für Physik, Chemie, Elektrotechnik, 
Pa 8. w. Elektrotechniker werden theoretisch und praktisch ausgebildet. Abgangsprüfung vor einer vom Senate 
on. ogramme und Auskunft kostenlos durch den Director Walther Lange. 






Kupfer- und Messingwaaren Fabrik H. D.C. Schnoor, Inhaber: F. W. Barthels 


Kupferschmied und Plumber. 

Fabrik und Lager von Kupfer-, Messing-, Blei- und Eisenröhren, sowie Frisohwasser-Condensir- 

Apparaten eigener Construction. — Uebernahme vollständiger Rohranlagen für Sohiffe a. Fabriken. 

— Anfertigung von Knpfer-Apparaten aller Art. — Sämmtliche Reparaturen an Röhren, Pumpen eto., 
> sowie Verzinnen von Kupfer- nnd Messing-Küchen- und Combüsen-@eschirr prompt und billig. 

Eigene Fabrik: Im Freihafen, Steinwärder: Norderelbstrasse 31. — Telephon 21, Amt Steinwärder. 

TO eo ON ee vwervirrrvrrrvrr 


Geo Cradock & Co. Berlin W. 62 
en STAHLDRAHTSEILE ey 


Drahtseilwerke in Wakefield, England. 


Verterter für Hamburg und Umgegend: A. Lythall, Hamburg. Schulstrasse 6. 



















Echte Schuppenfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und Säure, üubertinftt 
Bleimennige- Anstriche, eurnet sich besonders zu Ans dinehen von Dampfevlindern, Robren, Schornsteinen, Ventilatoren, 
Kohl uokern, Laderäumen ete 


Peebeltetetuny gratis. 


\lteinverkawt: HEINRICH CLASEN (inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse. 52/53. 














Ti 
In unserem Verlage ist erschienen; 


THEODOR ZEISE | 
Eifen- und Bronze-Bichherei ‘Azimuth Tabellei 


Altona - Ottensen. enthaltend die 7 


Specialitat: wahren Riohtungen der Sonne für 
f . De, ER u Intervalle von 10 Zeitminuten z 
rv. Schiffsmaschinenguss rr den Breitenparallelen von 70° N 
in jedem Gewicht nach Modell oder Zeichnung (Lehmformerei), wie: Grund- bis 70° Süd, 
platten, Condensatoren, Ständer, Cylinder, Schieberkasten, Kolben, berechnet von 
Cylinderdeckel, Ventile, Ventilkasten, ganze Rohrleitungen, Druck- JULIUS EBSEN 


. ata * % . + > ; * > * at 
lager, Sternrohre, Sternrohrbiüchsen, Presscylinder, Plunger ete, Königlicher Navigationslehrer. 


i 4 wie Klitsen, Poller, Lippklampen, Bootstriiger, Davit- : = 
Shifsanf dlasliten abe: In Ganzleinen gebd. Mark 7,50, 


Sielelarmatnren, Roststäbe, Feuerbriicken, Rostentriiger ete. Bis jetzt waren unsere Schiffsführe 


bei Bestimmung der Ablenkung that 
Kompasse auf die französischen Azimuth: 


Shifsihranden und ehinsihraubenilügel aus Gijen Tabellen von Labrosse und auf d 


englischen von Burdwood und Davit 
und Hronje. angewiesen. Diese sind aber bedeutent 
umfangreicher, da sie auch noch ander 

Schiffsschrauhon System Zeise, D. R. P. No. 46588 Zwecken dienen und entsprechend 4 
mit dem höchsten Nutzeffect bei ausserordentlich ruhigem Gang, seit ae eg ge re 


Jahren eingeführt bei vielen grossen Rhedereien. nügend für den praktischen Gehrauch ¢ 


Schiffsbodenfarbe 


Eckardt & Messto 
nur dann echt 


HAMBURG, Steinhöft L 
Kupferschmelze ‘*:" *: hohe Kupfergehalt 


gestrichen, der _ H.W. Silomon, Bach- x: Ki 

Handlung, Bremen, Obernstrass’ 

empfiehlt sich zur prompten er 

Fabrikanten: Heising & Co., Berlin N. 65 Zatti und cher ach 
Vertreter an allen Seeplätzen gesucht. überseeischen Plätzen. : 


















sofort erkennbar ist, 





an ee. —— 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redaktenr: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. : 
Die „Hansa“, Dentsche nantische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen, 
Seepeebendiungen,Postimter und Zeitung 
Expeditionen des In- und Auslandes wie dic 


Verlagshhandlung nehmen Bestellunge ne entge gen. 
Vertretung in Bremen: H. W, Silomon’s 


Alle Corres 








ndenzen für die Redaktion sind 


m richten an pitin R. Landorer, Hamburg, 
Steinhöte 1. 
Geläsendungen und Expeditionsangelegen- 


"Seen an die Verlagshandlung 
cHesstortt, Hamburg, Steinhöft 1. 


Eckardt & 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


! Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
| Raum werden 40 Pfr. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 
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Mühen Jahrgänge (1864 u. ft) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermissigten Preisen abgegeben. 








R07 No. 12. 


Hamburg, den 20. Marz 





XXXIV. Jahrgang. 





er 


„halt: Auf dem Ausguck. 






(Fortsetzung). — Seeamtsentscheidungen. — 
ichte. — Büchersaal. 


— Die Schifffahrt früber und jetzt. 
1872 und der von der Technischen Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen Abänderungs- 
Vermischtes. 


— Gegeniiberstellung der Seemannsordnung vom 


— Kleine Mittheilungen. -- Vereinsnachrichten. — 





























Auf dem roan") 





Der Entwurf eines neuen Reichsgesetzes fiir 
PAuswandererwesen ist nun endlich auf der 
fiche erschienen. Grundstiirzende Neuerungen 
er nicht gerade gebracht, er fasst vielmehr in 
' Hauptsache Das zusammen, was die Gesetze 
t Einzelstaaten bisher enthalten haben. Wenn 
einmal die Vermuthung ausgesprochen wurde, 
setz solle der Besiedelung deutscher Kolonien 
Öönders Rechnung tragen, so hat sich dies nicht 
irklicht. Es ist auch nicht wohl einzusehen, 
man im Rahmen eines Auswanderergesetzes 
ade den Zweck fördern könnte, die Auswanderung 
h den deutschen Kolonien zu leiten. Es handelt 
hin einem solchen Gesetz doch wesentlich nur 

Kontroll-, Sicherheits-, Wohlfahrts- ete. Be- 
tungen, während als Anreiz für die Besiedelung 
Kolonien doch vorwiegend wirthschaftliche 
tspunkte und Rücksicht auf klimatische Ver- 
e mitsprechen. Bemerkenswerth ist die Be- 
mg des § 5, wonach der Unternehmer, sofern 
um überseeische Transporte von Auswanderern 
delt, nachzuweisen hat, dass er im Besitz geeigneter 
mer Schiffe ist. Gecharterte Schiffe wären 
hy wie es scheint, nicht zuzulassen. Damit 
chen Rhedereien die Beförderung der 
aswanderer von deutschen Häfen aus 
BEN gemacht, — es kann ihnen 
n Bedingungen die Erlaubniss hierzu 
den -«- wohl aber bedeutend erschwert, 
Aapnnde vom nationalen Standpunkt 
mm braucht. Auch die indirekte 


” 





Auswanderung wird nach dem neuen Entwurf er- 
schwert. Vom nautischen Standpunkt aus bemerkens- 
werth ist $ 37: „Der Bundesrath erlässt Vorschriften 
über die Beschaffenheit, Einrichtung, Ausrüstung 
und Verproviantirung der Auswandererschiffe, über 
die amtliche Besichtigung und Kontrolle dieser 
Schiffe, ferner über die ärztliche Untersuchung der 
Reisenden und der Sehiffsbesatzung vor der Ein- 
schiffung, über die Ausschliessung kranker Personen 
sowie über das Verfahren bei der Einschiffung und 
die Sorge für die Auswanderer während der Reise.“ 
Es findet sich hier eine neue, über die früheren 
landesgesetzlichen Bestimmungen hinausreichende 
Anordnung einer ärztlichen Untersuchung nicht nur 
der Reisenden, sondern auch der Schiffsbesatzung, 
Der Begriff des „Reisenden“ deckt sich in diesem 
Falle nicht mit dem im Gesetz 
gebrauchten des „Auswanderers*, fs könnte 
sonach unter Umständen auch eine amtlich-ärzt- 
liche Untersuchung der Kajütspassagiere in Frage 
kommen, wenn sie zusammen mit Auswanderern 
auf einem Schiffe fahren. Zur Mitwirkung bei Aus- 
übung der dem Reichskanzler auf dem Cebiete des 
Auswanderungswesens zustehenden Befugnisse wird 
ein sachverständiger Beirath gebildet, welcher aus 
einem Vorsitzenden und mindestens vierzehn Mit- 
gliedern besteht. Den Vorsitzenden ernennt der 
Kaiser. Die Mitglieder werden vom Bundesrathe 
gewählt. Alle zwei Jahre findet eine Neuwahl sämmt- 
licher Mitglieder statt. Im Uebrigen wird die Or- 
ganisation des Beiraths durch ein vom Bundesrathe 
zu erlassendes Regulativ und seine Thätigkeit durch 
eine selbstgegebene Geschäftsordnung geregelt. Das 


sonst «durchweg 


SEE 
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Gesetz sieht auch die Möglichkeit der Bestellung 
von Auswandererkommissionen in ausländischen 
Häfen vor. 


* 


Die Australlinie vertheilt in diesem Jahre eine 
Dividende von 5°/, nachdem die Ungunst der Zeiten, 
sie nun fiinf Jahre hindurch daran gehindert, ihren 
Aktionären eine ähnliche Freude zu bereiten. Das 
verflossene Geschäftsjahr hat der Gesellschaft, wie 
es in dem Bericht heisst, in Bezug auf die Heim- 
frachten manche Enttäuschung gebracht, welche 'so- 
weit Australien in Betracht kommt, theilweise in 
den durch die Dürre verursachten schlechten Ernten 
und dem geringen Wollertrag begründet war. Nach- 
dem die Wollverschiffungen in Australien beendet 
waren, musste die Australlinie mit den ausseror- 
dentlich gedrückten Frachten von ostindischen 
Häfen vorlieb nehmen und konnte nicht vermeiden, 
dass Güter zu so niedrigen Sätzen wie 5/— bis 
7/6 von Singapore-Colombo, und 4/6 von Bombay 
zur Beförderung gelangten. Der Ausfall in den 
Heimfrachten ist so bedeutend gewesen, dass trotz 
besserer Ausfrachten, fortgesetzter Verminderung 
der Betriebskosten und des Hinzutritts eines wei- 
teren grossen Dampfers, der „Augsburg“, der Ueber- 
schuss der Reisen um mehr als .# 100 000,— kleiner 
ist als im Vorjahre. In Australien ist dem trocke- 
nen Jahre 1895 ein zweites dürres Jahr gefolgt, 
die Ausfuhr dahin ist aber erfreulicher Weise an- 
dauernd lebhaft geblieben, wohl mit veranlasst 
durch die stets steigende Aufnahmefähigkeit West- 
Australiens. Die fortschreitende Entwickelung dieser 
Colonie verspricht auch in Zukunft zur Belebung 
des Geschäfts beizutragen. Die Gesellschaft hat 
z. 7. einen neuen Dampfer „Meissen“ bei der Flens- 
burger Werft im Bau. 

. 


* 
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Die englische Regierung hat beschlossen, in 
den Häfen von Antwerpen, Hamburg und Rotter- 
dam, Beamte anzustellen deren Aufgabe es sein 
soll, die Seeleute, die von einkommenden Schiffen 
abgelohnt werden, vor Ausbeutung zu bewahren. 
ihr Heuerguthaben in Empfang zu nehmen und nach 
der Heimath zu senden und die Seeleute selbst so 
rasch wie möglich nach einem englischen Hafen zu- 
rückzubefürdern. Man rechnet sich in 
tannien aus, dass ein grosser Theil des National- 
vermögens durch die nimmer rastende Thiitigkeit 
des continentalen „erimps" verloren geht, von dem 
ein guter Theil durch die in Aussicht genommene 
Maassregel der britischen Nation erhalten bleiben 
könnte. Im Jahre 1896 betrug allein in Antwerpen 
die auf britischen Konsulat an Seeleute zur 
Auszahlung gelangte Heuer eine Summe von mehr 
als 2 Millionen Mark. Das britische Konsulat in 
Hamburg dürfte einen mindestens eben so hohen 
oder noch höheren Betrag an die Seeleute britischer 
Schiffe ausgekehrt haben. Die neu zu schaffenden 


Grossbri- 


dem 






























Einrichtungen sollen nach dem sogenannten Midge- - 

systen, das sich in Dünkirchen so sehr bewährt 

hat, gestaltet werden. Es scheint, dass die be- 

kannten Vorfälle im britischen Sailor's Home in 

Hamburg die schon seit Langem geplante Einsetzung; 

von Beamten zum Schutz der Seeleute gefördert hat, 
. 
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Es scheint, alsob die vom Deutschen Nautischen 
Verein befürwortete Umgestaltung des Handel 
Gesetzbuches im Sinne der proportionellen Theilung 
des Schadens bei Schiffskollisionen im Falle beider- 
seitigen Verschuldens in maassgebenden Regierung: 
kreisen eine günstige Beurtheilung findet. Di 
Frage die sich jetzt in Vordergrund drängt ist die 
ob dasselbe Prinzip nicht auch hinsichtlich deg 
Ladung und der Ansprüche der an ihr Interessir 
ten Platz greifen soll. A propos bei dieser Frage 
möchten wir hier konstatiren, dass die auf Ab 
änderung des bestehenden Rechtes abzielende Be 
wegung in Deutschland ihren Ausgangspunkt ig 
seemännischen Kreisen genommen hat und nicht 
von Seiten „prozesswüthiger“ Advokaten in Scet 
gesetzt worden ist, wie auf dem Deutschen nautisches 
Vereinstage von einer Seite angedeutet worden ist 

[2 


. 

Den sparsam veranlagten Politikern die übe 
die „enormen“ Forderungen unserer Regierung zun 
Ausbau der Flotte aus dem Häuschen gerathet 
mag ein Blick auf das was man in anderen Länder 
auf diesem Gebiete ieistet, einen gewissen Trog 
Der dieser Tage dem britischen Parke 
ment vorgelegte Marineetat weist an Ausgaben ela 
Summe von 337 Millionen auf. Die Forderunge 
für Neubauten beziehen sich auf 4 Schlachtschiff 
3 Kreuzer dritter Klasse, 2 Sleeps, 4 Doppelschrauber 
Kanonenböte und 2 Torpedobootszerstörer. Bit 
schliesslich der neu in Auftrag zu gebenden Bauté 
werden während des kommenden Fiskaljahres 1€ 
Schiffe aller Gattungen von einer Gesammt-Wasse 
verdrängung von 280 000 Tons theils in Ausfiihrug 
begriffen sein, theils zur Indienststellung gelangeı 
Man erwartet dass von den Neubauten 66 im Law 
des Jahres in Dienst kommen. 


gewähren, 


. 

Dass die Befürchtungen eines weitgehende 
nachtheiligen Einflusses der wirthschaftlichen Polit 
Me Kinley’s auf die Handelsbeziehungen zwisché 
Deutschland und den Ver. Staaten übertrieben si 
weist der sveben veröffentlichte Jahresbericht @ 
Hamburg-Amerika-Linie in überzeugender Wei 
nach. Es heisst dort: Angesichts der Umgestaltui 
unseres nordamerikanischen Dienstes und der dam 
verbundenen j 


Vergrösserug 
unserer Tonnage ist die Frage aufgeworfen word 
ob in Hinblick auf die diesseitigen agrarischen Bi 
strebungen, und besonders anch mit Rücksicht 
die schutzzöllnerischen und nativistischen Tendenzt 
welche sich in den Ver. Staaten geltend macht 
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ausserordentlichen 




































grosse Vermehrung der Tonnage nicht sehr 
ft erscheine. Wir méchten diesem Einwande 
fiber darauf hinweisen, der Verkehr 
hen Deutschland und den Ver. Staaten in seinen 
feilen und Nachtheilen in so hohem Maasse auf 
pitigkeeit begründt ist, dass eine ernstliche 
lauernde Störung dieses Verkehrs kaum denkbar 
eint. Zweifellos ist zwar demnächt eine Erhöhung 
erikanischen Zolltarifs zu erwarten, man nimmt 
fohl mit Recht an, dass dieser neue Tarif nicht zu 
Ktremen Sätzen des früheren Me Kinley-Tarifs 
kehren wird, und es darf hinzugefügt werden, 
ährend der annähernd eine Periode von 4 
| umfassenden Wirksamkeit des früheren Me 
Tarifes der Verkehr nach den Ver. 
sich über unseren Hafen vollzog, im Ver- 
zu den voraufgegangenen 4 Jahren eine 
the Steigerung aufweist. Es spricht ferner 
Umstand, dass die beiden Länder ein an- 


dass 


Staaten, 


gleich grosses Interesse daran haben, einen 


zu vermeiden, die Thatsache, dass nach 


iffentlichung des statistischen Amtes in 
ton für das Fiseal-Jahr 1896 der Werth 
ren ete., welche Deutschland nach den 


der Union verschiffte, fast den gleichen 
Teprisentirt, wie die Einfuhr von den Ver, 
nach Deutschland. 


im Juni 1895 der Nord-Ostsee-Kanal dem 
f übergeben wurde, glaubte man allgemein, 
Folge des zu erwartenden Verkehrs Kiel 
lelsplatz an Bedeutung zunehmen werde; 
inisten sprachen sogar von einem zweiten 
d. Um so überraschender wirkt der Anfang 
fichts der Kieler Handelskammer über die 
Ergebnisse des Jahres 1896: „Das Jahr 
hte für Handel und Industrie des hiesigen 
noch keine Besserung in dem Sinne, wie 
wurde. In nicht unbedeutenden Geschiifts- 
Fist ein ungünstiges Ergebniss zu verzeichnen, 
it der Verkehr im Hafen nicht die Höhe 
jahres behauptet, beides als Wirkung des 
m Kaiser Wilhelm-Kanal in grösserem Maass 
ten direkten Verkehrs zwischen den Ostsee- 
dseehäfen ohne Berührung von Kiel, wofür 
tz durch neue Unternehmen hier noch nicht 
n worden ist.“ Es ist merkwürdig, dass 
t.dem Kanal niichstliegende Hafenstadt, aus 
fir den Verkehr günstigen Bedingungen 
Vortheil zu ziehen verstand, wiihrend in 
"Ostseehäfen die In- und Ausfuhr seit Er- 
des Kanals an Umfang zugenommen hat. 
's- Stettin hat es verstanden, durch neue 
gen und Ausbaggern der Oder den Verkehr 
m ziehen, welcher Vortheil sich noch deut- 
h Vollendung des Freihafens zeigen wird. In 
man trotz der Warnung seitens der vor 
en eingesetzten Special-Hafenkommission, 
iten Zeitpunkt zum Weiteraufschwung der 
itu versäumen,“ für zweckentsprechende 
nicht gesorgt, deshalb blieben die’ Vor- 
f Kanal bringen konnte, vollständig 
©” Bei den gerade in Kiel ausser- 


ordentlich günstigen Bedingungen für eine auf- 
blühende Industrie, durch die gebotene Möglichkeit, 
Rohmaterialien auf dem Wasserwege zu beziehen, 
durch die im Verhältniss zu anderen Städten billigeren 
Grundwerthe, billiges Leben, niedrigen Arbeitslohn 
wäre die Möglichkeit geboten gewesen, erfolgreich 
als Concurrent aufzutreten. 


’ * 
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In einer Petition an den Reichstag tritt der 
Verein Hamburger Rheder lebhaft fiir die Ver- 
mehrung der deutschen Kriegsflotte ein. „Mehr- 
fach sind die Aufwendungen für die Kriegsmarine, 
so wird ausgeführt, „als unproductive bezeichnet 


worden. Wir vermögen diese Ansicht nicht zu 
theilen. Deutschland ist heute in grossem Maasse 


auf den Bezug von Waaren aus überseeischen 
Ländern und auf den Absatz nach denselben an- 
gewiesen. Der Schutz dieses zum grössten Theil 
durch deutsche Schiffe vermittelten Verkehrs ist 
von eminenter praktischer Bedeutung für das ganze 
Wirthschaftsleben Deutschlands, auch die Steigerung 
des Ansehens des Reiches in den überseeischen 
Ländern durch häufigeres Erscheinen tüchtiger 
deutscher Kriegsschiffe und — wenn es sein muss 
— ihr kräftiges aber maassvolles Eingreifen kann 
für die wirthschaftlichen Interessen nicht hoch genug 
angeschlagen werden. Einen directen Nutzen von 
den erforderlichen stärkeren Neubauten der Kaiser- 
lichen Marine hat aber die deutsche Schiffbau- 
Industrie. “Wie sie durch die Kaiserliche Marine, 
deren Vorgehen dann die deutsche Rhederei gefolgt 
ist, grossgezogen worden ist, so wird auch die Aus- 
sicht auf erweiterte Bestellungen der Kriegsmarine, 
die auch in stillen Zeiten Arbeit sichern, die Ver- 
grösserung der bestehenden und die Einrichtung 
neuer Werften ermöglichen, sodass die deutsche 
Rhederei nicht mehr, wie jetzt, gezwungen ist, in 
Zeiten lebhafterer Bauthätigkeit einen Theil, ihrer 
Aufträge ins Ausland zu geben. Dann werden 
unserer Schiffbau-Industrie, die in technischer Be- 
ziehung und in ihren Leistungen völlig auf der 
Höhe steht, auch vom Auslande in grösserem Maasse 
Bestellungen zufliessen, die manchen anderen Zweigen 
deutscher Gewerbthätigkeit zu Gute kommen werden.“ 





Die Schifffahrt früher und jetzt. 


Von Theodor Lüning, Königl. Navigationslehrer. 


Nicht viele Gebiete giebt es, auf denen die 
Neuzeit so grosse und bedeutsame Umwälzungen 
hervorgebracht hat, wie in der Schifffahrt und aus 
diesem Grunde ist es gewiss für weite Kreise von 
einigem Interesse, die wesentlichsten Fortschritte in 
der Ausrüstung und Führung unserer modernen 
Kauffahrteischiffe und ihre Bedeutung für die 
Cultur und den Handel der Völker im Rahmen 
eines kurzen Aufsatzes behandelt, zu sehen. Ich 
wähle dazu den Zeitraum der letzten 35 Jahre, ein- 
mal aus dem Grunde, weil ich von diesem Zeit- 
abschnitt aus eigner Erfahrung berichten kann: 
dann aber auch, weil sich in diesen Jahrzehnten 
gerade die wichtigsten und folgenreichsten Aende- 
rungen vollzogen haben, wie der Uebergang vom 
Holz zum Eisen und Stahl als Baumaterial, und 
von den Segeln als Betriebsmittel zum Dampf. 
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War es beispielsweise zu Anfang der sechziger 
Jahre noch eine Seltenheit, einen eisernen Segler 
irgendwo ausser in den Vereinigten Königreichen, 
wo man so ziemlich zuerst mit dem Eisenschiffbau 
begann, anzutreffen, so ist dies in jetziger Zeit auf 
allen Meeren eine ganz gewöhnliche Erscheinung; 
noch mehr aber muss man sich darüber wundern, 
wie schnell sich gerade in diesem Zeitraum der 
Uebergang vom Segler zum Dampfer vollzogen hat. 


Was die erstere Thatsache anbetrifft, so wurde 
sie dadurch nothwendig, dass das Eichenholz, das 
bei uns fast ausschliesslich zum Schiffbau Ver- 
Wendung fand, immer, spärlicher und demzufolge 
sehr theuer wurde, so dass zu einem billigeren 
Mittel gegriffen werden musste. Man wählte das 
"Eisen, und zwar, wie bereits erwähnt, zuerst in 
“England, vorwiegend aus dem Grunde, weil es 
billiger als" Holz. und in genügender Menge im 
Lande vorhanden war. Dass dadurch die Technik 
des Schiffbaus eine ganz gewaltige Umwälzung er- 
fahren musste, ist selbstverständlich, und es darf 
nicht Wunder nehmen, dass es einer geraumen 
Zeit bedurfte, bis die neuentstandenen Werften 
Construction und Arbeiter in genügender Anzahl 
herangebildet hatten, um die ihnen von allen Seiten 
zufliessenden Bestellungen ausführen zu können. 
Leider ist in den ersten Jahren dieses gewaltigen 
Umschwungs viel von unserm schönen Gelde nach 
England ausgewandert, weil erst viel später in 
Deutschland Werften entstanden, wo eiserne Schiffe 
gebaut wurden; aber jetzt ist ihre Leistungsfähig- 
keit so hervorragend, dass sie sich im Inlande wie 
im Auslande eines vorzüglichen Rufes erfreuen. 
Noch gewaltiger und in eultureller Beziehung be- 
deutsamer war der Uebergang vom Segler zum 
Dampfer, der sich gerade in diesem Zeitraum in 
einem besonders grossartigen Maassstabe vollzogen 
hat, sich noch täglich vor unsern Augen vollzieht 
und auch künftig sich noch immer weiter ent- 
wickeln wird. Vergleichbar ist dieser durchaus 
wesentliche Umschwung in unsern überseeischen 
Verkehrsmitteln und dem Laien annähernd zum 
Verständniss zu bringen, wenn man ihn aufforderte, 
unsere frühere Personenbeförderung am Lande mit 
Omnibus, Post u. s. w. und unsere Güterbeförde- 
rung per Frachtfuhrmann mit der jetzigen zu ver- 
gleichen, wo man in kürzester Frist mit dem Eil- 
zuge von einem Ende Europas bis zum andern 
gelangen kann. Und doch geht der schnellste 
D-zug unsern modernen Reiseonkeln kaum schnell 
genug: wir leben eben in einer raschlebigen Zeit 
und möchten am liebsten vom Lichtstrahl die Flügel 
leihen; dabei vergessen wir aber leider, hinreichend 
an die Sicherheit unseres Lebens zu denken, die 
um so mehr in Frage gestellt wird, je mehr wir 
die Schnelligkeit steigern. Dass auf der Eisen- 
bahn nicht mehr, ich möchte lieber sagen nur so 
























wenige Unfälle sich ereignen, rührt daher, dass 
wir ein vorzüglich geschultes Eisenbahnpersonal 
besitzen, dass ein Eisenbahnzug auf Schienen läuft, 
und dass neben der Bahn der elektrische Funke 
zur Verfügung steht, der es ermöglicht, jedes Ver- 
kehrshinderniss sofort den betreffenden Nachbar- 
stationen mitzutheilen und so das Abfahren des 
gefährdeten Zuges zu hintertreiben, wodurch das 
sonst unvermeidliche Unglück von den ahnungslosen 
Reisenden abgewendet wird, die in vielen Fällen 
gar nicht gewahr werden, in wie grosser Gefahr 
ihr Leben geschwebt hat. Einen solchen schätzens- 
werthen Warner muss man leider auf See ent- 
behren, ausserdem ist die breite Fahrstrasse frei 
und für jedes Schiff zu jeder Zeit benutzbar, so 
dass nicht selten das eine dem andern durch 
Ausweichen den Weg frei machen muss, went 
nicht eine unsanfte Berührung mit ihren unbeil- 
vollen Folgen eintreten soll. 


Aus diesen Gründen ist eine Seereise scho 
bedeutend gefährlicher, als eine Reise auf dem 
Festlande; aber es kommen noch mancherlei & 
fahren anderer Art hinzu, die dieser fehlen, ick 
will sie übrigens nicht alle aufzählen, weil ich be 
fürchte, den Laien zuviel Angst vor einer Seerei 
einzuflissen. Zwei beständige Unsicherheiten ka 
ich indessen nicht anzuführen unterlassen, weil 
gerade sie es sind, durch welche die Seefalirt ganz 
besonders gefährdet wird, es sind die ungenau, 
Kenntniss des. Orts, an dem man sich in ein 
gegebenen Augenblick befindet, und die Unzuien; 
lässigkeit des Wegweisers, auch Konıpass_genannL 
Zwar hat man mit diesen trügerischen Faktoren 
auch früher rechnen müssen; aber sie hatten ı“ 
mals eine erheblich geringere Bedeutung, weil 
einerseits die Zeit keine so grosse Rolle spielt 
andererseits aber die örtliche Ablenkung des Kom 
passes auf hölzernen Schiffen eine sehr geringe is 
Man bedenke nur, dass der Rheder in den sechzig 
Jahren froh war, wenn eine Reise nach Ostindiet 
bezw. nach der Westküste Amerikas innerhalb einé 
Jahres vollendet wurde; heutzutage aber lege 










der halben Zeit zurück. Dass diese erhöhten 4 ; 
forderungen, die in jetziger Zeit von den Rhedereit 


dere Aufbietungen von persönlichem Muth und de 
Besitz einer nicht geringen Summe von theoret 
schen Kenntnissen und praktischen Erfahrunge 
beanspruchen, ist leicht einzusehen, und es § 
die Zeiten längst vorüber, wo man noch die Hoth 
nung hegen durfte, dass ein fauler und ein ung 
rathener Sohn, der am Lande zu nichts zu & 
brauchen war, es auf See zu einer Achtul 
gebietenden Stellung bringen würde. Heute gehöi 


% 
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kürzester Frist zum Bestimmungshafen zu führen; 
aber es hat auch einer grossartigen Verbesserung 
der technischen Hülfsmittel bedurft, um, unbeschadet 
der Sicherheit von Leben und Eigenthum, die vor- 
hin gekennzeichnete Zeitersparniss überhaupt mög- 
lich zu machen. Ich werde versuchen die hervor- 
ragendsten von ihnen in den folgenden Zeilen kurz 
zu besprechen. 


Nachdem der Dampf allmählig das Misstrauen, 
weiches man ihm anfangs wegen der erhöhten 
Fenersgefahr entgegenbrachte, zerstreut und mehr 
und mehr Eingang gefunden hatte, bildeten sich 
alsbald grössere, kapitalkräftige Gesellschaften, die 
Dampfer bauen liessen und diese nicht in der so- 
genannten wilden Fahrt, in der die Schiffe damals 
meistenthefls zu fahren pflegten, beschüftigten, 
sindern von ihnen regelmässig bestimmte Reisen 
in gewissen Zwischenräumen ausführen liessen, 
weiche Gelegenheit bald von unternehmungslustigen 
-Rösnden und mit der Heimath unzufriedenen 
Biatstärgern benutzt wurde, um das Wunderland 
duernka aufzusuchen und sich dort eine nene 
fimath zu gründen. So entstanden der „Nord- 
deutsche Lloyd“, die „Hamburg- Amerikanische- 
Pscketfahrt- Actiengesellschaft* und andere hervor- 
sende Dampfschiffsrhedereien, die mit ihren 
en Schiffen erfolgreich gegen ähnliche englische 
opfergesellschaften auf dem Weltmarkt in Wett- 
ewerb traten und sich bald einen Weltruf zu ver- 
halfen wussten. Die gesteigerte Auswanderung 
Mach dem fernen Westen führte bald zum Bau 
user Passagierdampfer, die in ihrer grossartigen 
Ausstattung mehr schwimmenden Palästen, als den 
Miheren Kauffahrern ähnlich sahen. Auch die 
Beförderung der überseeischen Post, die sich eben- 
in diesen Jahren unter der Leitung unseres 
genialen General-Postmeisters von Stephan zu einer 
ö gewaltigen Höhe erhob und in der Gründung 
es Weltpostvereins den Gipfel des Menschenmög- 
then erklomm, fiel diesen Schiffen zu und brachte 
finen keine geringe EKinnahmequelle, da durch die 
erheit und Schnelligkeit, mit der sie die trans- 
lantischen Reisen ausführten, gewissermaassen 
ine Brücke über den Ocean geschlagen war, und 
mm den unternehmenden Kaufmann nichts mehr 
änderte, seine Handelsbeziehungen mit den früher 
fernen Weltgegenden bis zu einem ungeahnten 
Umfang zu erweitern. Musste der Kaufmann früher 
nit Zittern und Zagen dem schwanken Fahrzeug 
fine werthvollen Güter anvertrauen, zweifelnd ob 
4 wann sie den Bestimmungsort erreichen wür- 
so kann er dies heute mit Beruhigung thun 
ü der an Gewissheit grenzenden Erwartung, dass 
e>an- einem, fast mit matliematischer Sicherheit 
Torber zu bestimmenden Tage in den Händen des 
in ers sein werden. Welche Bedeutung gerade 
it für den Welthandel hat, 




























weiss der 
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Kaufmann selbst am besten zu schätzen; er wird 
bekennen müssen, dass ohne den Dampf der über- 
seeische Handel sich zu seiner heutigen Höhe nie- 
mals würde haben entwickeln können. 

Aber der Dampf allein konnte dies doch nicht 
vollbringen, es mussten noch andere Faktoren hin- 
zutreten, die dem Laien zwar nicht so leicht zu 
Gesicht kommen, die aber dennoch nicht weniger 
hierbei mitgewirkt haben. Die Vervollkommnung 
unserer nautischen Instrumente war eigentlich die 
Vorbedingung; denn ohne sie wäre der Schiffer 
ausser Stande gewesen, die an ihn gestellte schwere 
Aufgabe zu lösen. Sehen wir uns z. B. einen Con-. 


_pass aus den sechziger Jahren an; wenn wir ihn 


mit dem heutigen vergleichen, so wagen wir kaunı, 
einer solchen Scharteke denselben Namen beizu- 
legen, und die jüngeren Herren wundern sich ge- 
wiss nicht wenig, wie ihre ältern Collegen mit 
einem so kümmerlichen Instrument den Weg übers 
pfadiose Meer haben finden können. Wir dürfen 
uns aber nicht über den Preis dieser feinen Instru- 
mente wundern, dem seines ältern 
Collegen in einem ähnlichen Verhiiltniss, wie seine 
Ausführung; denn wenn früher 10 bis 20 .# schon 
eine ganz bedeutende Summe für ein so unent- 
behrliches Hiilfsmittel war, so muss man heute 
etwa den 10 bis 20fachen Betrag für einen guten 
Kompass anlegen. 


es steht zu 


Aehnlich so verhält es sich mit dem Sextanten; 
war man früher schon hoch erfreut, wenn der 
Octant eine Genauigkeit der Ablesung des gemesse- 
nen Winkels bis zu einer Minute gestattete, so ist 
man heute in der Lage Sextanten herzustellen, die 
eine solche bis zu 10 Sekunden ermöglichen, da- 
bei ist durch die Erfindung und Verbesserung der 
Theilmaschinen der früher ganz beträchtliche Ex- 
centrieitätsfehler Instrumente bis auf ein 
kleinstes Maass herabgedrückt, so dass ein geübter 
Beobachter in der Lage ist, mit einem solchen 
Sextanten Winkel bis zu einer Genauigkeit von 
10 bis 20 Secunden zu messen. 


dieser 


Als dritter im Bunde ist das Chronometer zu 
nennen, seine Vervollkommnung ist für die Schiff- 
fahrt jedenfalls ebenso wichtig, wie die seiner vor- 
genannten Collegen, ja ich möchte fast sagen noch 
wichtiger; denn ohne ein zuverlässiges Chronometer 
würden sich die Seereisen mit solcher Schnellig- 
keit überhaupt nicht ausführen lassen, weil dann 
die durchaus erforderliche Sicherheit in der Navi- 
gierung fehlen würde. Diese Betrachtung führt 
uns auf das interessante Gebiet der Ortsbestimmunyg 


‚auf See, in welcher Kunst der Kapitän und seine 


Officiere eine hervorragende Fertigkeit besitzen 
müssen, wenn sie ihren Beruf zur allgemeinen 


Zufriedenheit ausführen wollen. 


(Fortsetzung folst.) 
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Gegenüberstellung der Seemannsordnung vom 27. December 1872 und der von 
der Technischen Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen 


Abänderungsvorschläge. 
(Fortsetzung) 


Seemannsordnung. 


§ 39. Vor Antritt der Reise hat der Schiffer ein Ab- 
rechnungsbuch anzulegen, in welches alle auf die Heuer ge- 
leisteten Vorschuss- und Abschlagszahlungen, sowie die etwa 
gegebenen Handgelder eivzutragen sind. In dem Abrechnungs- 
buche ist von dem Schiffsmann über den Empfang jeder 
Zahluug zu quittiren. Auch hat der Schiffer jedem Schiffsmann, 
der es verlangt, noch ein besonderes Henerbuch zu übergeben 
und darin ebenfalls jede auf die Heuer des Inhabers geleistete 
Zahlung einzutragen. 


§ 40. Wenn die Zahl der Mannschaft sich während der 
Reise vermindert und nicht wieder ergänzt wird, so sind, falls 
nicht ein Anderes bedungen ist, die dadurch ersparten Heuer- 
beträge unter die verbleibenden Schiffsleute nach Verhältniss 
ihrer Heuer zu vertheilen, Ein Anspruch auf die Vertheilung 
findet jedoch nicht statt, wenn die Verminderung der 
Mannschaft durch Entweichung herbeigeführt ist und die 
Effekten des entwichenen Schiffsmannes nicht an Bord zurück- 
geblieben sind. 

Wenn die Zahl der Mannschaft sich während der Reise 
um mehr als ein Sechstel verringert, so muss der Schiffer 
dieselbe auf Verlangen der verbleibenden Schiffsleute ergänzen, 
sofern die Umstände eine Ergänzung gestatten. 


§ 41. In allen Fallen, in welchen ein Schiff länger als 
zwei Jahre auswärts verweilt, tritt in Ermangelung einer ander- 
weitigen Abrede für den seit zwei Jahren in Dienst befindlichen 
Schiffsmann eine Erböhung der Heuer ein, wenn diese nach 
Zeit bedungen ist. Diese Erhöhung wird wie folgt bestimmt: 

1) der Schiffsjunge tritt mit Beginn des dritten Jahres in 

die in der Musterrolle bestimmte oder aus derselben als 
Durchschnittsbetrag sich ergebende Heuer der Leicht- 
matrosen, und mit Beginn des vierten Jahres in die in 
der Musterrolle bestimmte Heuer der Vollmatrosen ein; 


2) der Leichtmatrose erhält mit Beginn des dritten Jahres 
die in der Musterrolle bestimmte Heuer der Vollmatrosen 
und mit Beginn des vierten Jahres ein Fünftel derselben 
mehr an Heuer; 

3) für die übrige Mannschaft steigt die in der Musterrolle 
angegebene Heuer mit Beginn des dritten Jahres um 
ein Fünftel und mit Beginn des vierten Jahres um ein 
ferneres Fünftel ihres ursprünglichen Betrages. 


$ 43. Dem Schiffsmann gebührt Beköstigung für Rech- 
nung des Schiffs von dem Zeitpunkt des Dienstantritts an. 
Ei darf die verabreichten Speisen und Getränke nur zu seinem 
eigenen Bedarf verwenden und nichts davon veräussern, ver- 
geuden oder sonst bei Seite bringen: 


Abänderungsvorschlägs der Technischen Kommission für 
Seeschifffahrt. 

38 unverändert, 

30. Vor Antritt der Reise hat der Schiffer ein Ab. 
rechnungsbuch anzulegen, in welches die verdienten Ueber- 
stundengelder, alle auf die Heuer geleisteten Vorschuss- und 
Abschlagszablungen, sowie die etwa gegebenen Handgelder ¢in- 
zutragen sind. In dem Abrechnungsbuche ist von dem Schiffs- 
mann über den Empfang jeder Zahlung zu quittiren, Auch 
hat der Schiffer jedem Schiffsmann, der es verlangt, noch ein 
besonderes Heuerbuch zu übergeben und darin ebenfalls den 
verdienten Ueberstundenlohn, sowie jede auf die Heuer des 
Inhabers geleistete Zahlung einzutragen. Vor der Abmusterung 
ist dem Schiffsmann in diesem Heuerbuch sein Gesammitgnt- 
haben zu berechnen. 

§ 40. Wenn die Zahl der Mannschaft, welche zur Be- 
dienung des Schiffes und der Maschine bestimmt ist, sich 
während der Reise vermindert und nicht wieder ergänzt wird, 
so sind die vom Beginn der nächsten Fahrt dadurch ersparten 
Heuergelder unter die verbleibenden Schiffsleute derselben 
Kategorie nach Verhältniss der Heuer und der geleisteten Mehr- 
arbeit zu vertheilen. Ein Anspruch auf die Vertheilung findet 
jedoch nicht statt, wena die Verminderung der Mannschaft 
durch Entweichung herbeigeführt ist und die Effekten ds 
entwichenen Schiffsmannes nicht an Bord zurückgeblieben sind, 

Wenn die Zahl der Mannschaft, welche zur Bedienung des 
Schiffes und der Maschine bestimmt ist, sich während der Reise 
um mehr als ein Sechstel verringert, so muss der Schiffer die 
selbe ergänzen, sofern die Umstände eine Ergänzung gestatten 

$ 41. In allen Fällen, in welchen ein Schiff mehr 
zwei Jahre auswärts verweilt, tritt für den seit zwei Jah 
im Dienst befindlieben Schiffsmann eine Erhöhung der Heuer 
ein, wenn diese nach Zeit bedungen ist. Diese Erhöhung wird 
wie folgt bestimmt: 

1) der Schiffsjunge tritt mit Beginn des dritten Jahres ie 

den Rang eines Leichtmatrosen und erbält die in der 
Musterrolle bestimmte oder aus derselben als Durch- 
schnittsbetrag sich ergebende Heuer der Leichtmatrosen, 
und mit Beginn des vierten Jahres in den Rang und 
die Heuer der Vollinatrosen ; 
2) der Leichtmatrose tritt mit Beginn des dritten Jahres 
in den Rang eines Vollmatrosen und erhält die in der 
Musterrolle bestimmte Heuer desselben, und mit Beginn 
des vierten Jahres ein Fünftel derselben mehr an Heuer; 
3) für die übrige Mannschaft steigt die in der Musterrolle 
angegebene Heuer mit Beginn des dritten Jahres um 
ein Fünftel und mit Beginn des vierten Jahres um ein 
ferneres Fünftel ihres ursprünglichen Betrages. 

Der letzte Absatz fällt fort. — $ 42 unverändert. 

$ 43. Dem Schiffsmann gebührt Beköstigung für Rechnung 
des Schiffs oder eine entsprechende Geldentschädigung von dem 
Zeitpunkt des Dienstantritts an bis zur Beendigung des Die! 
verbältnisses. Er darf die verabreichten Speisen und Getränke 
nur zu seinem eigenen Bedarf verwenden und nichts dar 
veräussern, vergeuden oder sonst bei Seite bringen. Dem an 
geheuerten Schiffsmann sind, falls nicht ein Anderes verein 
ist, für Reisen, welehe er vom Orte der Anheuerang ab behufs. 
Antritts seines Dienstes oder vom Ort der Dienstentlassu 
ab behufs Vornahme der Abmusterung zurückzulegen hat, 
Reisekosten und Beköstigung zu gewähren. 

§ 44, Absatz 1 und 2 unverändert. 

Bei den nach Inkrafttreten dieses Gesetzes neu zu 
bauenden Schiffen muss der Logisraum mindestens 1”/, 3 
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$45. Die dem Schiffsmann für den Tag mindestens zu 
rerabriehenden Speisen und Getränke (§ 43), die Grösse und 
& Einrichtung des Logisraumes ($ 44) und die mindestens 
eitzunehmenden Heilmittel bestimmen sich im Zweifel nach 
dem örtleben Rechte des Heimathshafens. 

Der Erlass näherer Bestimmungen steht den 
regerungen im Verordnungswege zu. 

§ 47. Wenn ein Schiffsofficier oder nicht weniger als drei 
Schifsleute bei einem Seemannsamte Beschwerde darüber er- 
pebeo, dass das Schiff, für welches sie angemustert sind, nicht 
eelächtig ist, oder dass die Vorräthe, welche das Schiff für 
den Bedarf der Mannschaft an Speisen und Getränken mit sich 
führt, ungenügend oder verdorben sind, so hat das Seemanus- 
ami eine Untersuchung des Schiffs beziehungsweise der Vor- 
be zu veranlassen und deren Ergebniss in das Schiffs- 
femal einzutragen. Auch hat dasselbe, falls die Beschwerde 
&h ak begründet erweist, für die geeignete Abhülfe Sorge 
zu tragen. 

$& Falls der Schiffsmann nach Antritt des Dienstes 
‘ wer verwundet wird, so trägt der Rheder die Kosten 
wr Verdiegung und Heilung: 

D wenn der Schiffsmann wegen der Krankheit oder Ver- 
wendung die Reise nicht antritt, bis zum Verlanf von 
drei Monaten seit der Erkrankung oder Verwundung; 
2} wenn er die Reise antritt und mit dem Schiffe nach 
einern deutschen Hafen zurückkehrt, bis zum Ablauf 
von drei Monaten seit der Rückkehr des Schiffs; 

3) wenn er die Reise antritt und mit dem Schiffe zurück- 
kehrt, die Rückreise des Schiffs jedoch nicht in einem 
deutschen Hafen endet, bis zum Ablauf von sechs 
Monaten seit der Rückkehr des Schiffs; 

4) wenn er während der Reise am Lande zurückgelassen 
werden musste, bis zum Ablauf von sechs Monaten seit 
der Weiterreise des Schiffs. 


Landes- 


Auch gebührt dem Schiffsmanne, falls er nicht mit dem 
ff nach dem Hafen zurückkehrt, von welchem das Schiff 
Ausreise angetreten hat, freie Zurückbeförderung nach 
Hafen ($§ 65, 66), oder nach Wahl des Schiffers eine 
ue Vergütung. 

$4. Die Heuer bezieht der erkrankte oder verwundete 


wenn er die Reise nicht antritt, bis zur Einstellung des 
Dienstes; 

"wenarer-die Reise antritt und mit dem Schiffe zurück- 
‚kehrt, bis zur Beendigung der Rückreise: 
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hoch und so gross sein, dass auf jeden Schiffsmann, einschliess- 
lich seines Kojenraumes, mindestens 2"), Kubikmeter kommen. 
Zwischen Koje und einer etwa davor befindlichen Wand muss 
dabei mindestens ein Raum von 0,5 Meter Breite verbleiben. 
Zweimanns-Kojen sind verboten. 

$ 45. Die dem Schiffsmann für den Tag mindestens zu 
verabreichenden Speisen und Getränke ($ 43) und die min- 
destens initzunehmenden Heilmittel bestimmen sich im Zweifel 
nach dem örtlichen Rechte des Heimathshafens. 

Der Erlass näherer Bestimmungen steht den 
regierungen im Verordnungswege zu. 

$ 46 unverändert. 

$ 47. Wenn ein Schiffsofficier oder nicht weniger als drei 
Schiffsleute bei einem Scemannsamte Beschwerde darüber er- 
heben, dass das Schiff, für welches sie angemustert sind, nicht 
seetüchtig ist, oder dass die Vorräthe, welche das Schiff für den 
Bedarf der Mannschaft an Speisen und Getränken mit sich führt, 
ungenügend oder verdorben sind, so hat das Seemannsamt mit 
möglichster Beschleunigung eine Untersuchung des Schiffes 
beziehungsweise der Vorräthe zu veranlassen und deren Er- 
gebniss in das Schiffsjournal einzutragen. Auch hat dasselbe, 
falls sich die Beschwerde als begründet erweist, für die 
geeignete Abhülfe Sorge zu tragen. 

§ 48. Falls der Schiffsmann nach Antritt des Dienstes 
erkrankt oder verwundet wird, so trägt der Rheder die Kosten 
der Verpflegung und Heilung; 

1) wenn der Schiffsmann wegen der Verwundung oder 
Erkrankung die Reise nicht antritt, bis zum Ablauf von 
dre: Monaten seit der Erkrankung oder Verwundung; 

2) wenn er die Reise antritt und mit dem Schiff nach 
einem deutschen Hafen zurückkehrt, bis zum Ablauf 
von drei Monaten seit der Rückkehr des Schiffes ; 

3} wenn er nach Antritt der Reise in einem Hafen zurück- 
gelassen werden muss: 

a. bis zu drei Monaten, sofern er in einem europäischen 
Hafen, mit Ausschluss derjenigen der Türkei, des 
Schwarzen und des Azowschen Meeres, zurückge- 
Inssen wird; 

b. bis zu sechs Monaten, sofern er in einem ausser- 
europäischen Ilafen oder einem solchen der Türkei, 
des Schwarzen oder Azowschen Meeres zurückge- 
lassen wird, und zwar von dem Tage an, an welchem 
er das Schiff verlässt. 

Wenn der wegen Krankbeit oder Verwundung im Auslande 
befindliche Schiffsmann (3a und b) mit Genehmigung des be- 
handelnden Arztes nach einem deutschen Hafen befördert und 
dort in eine Heilanstalt aufgenommen wird, so trägt der Rheder 
die Kosten der Verpflegung nur bis zum Ablauf von drei Monaten 
seit der Aufnahme in die Heilanstalt, soweit sich nicht nach 
den Ziffern 3a und b eine kürzere Fürsorgepflicht ergeben sollte. 

Wer sich ausser mit Genehmigung des Seemaunsamtes der 
Heilbehandlung gegen den Willen des Arztes entzieht, verwirkt 
den Anspruch auf Tragung der Kosten für Verpflegung und 
Heilung durch den Rheder seit dieser Zeit. 

Dem Schiffsmanne gebührt, falls er nicht mit dem Schiffe 
nach dem Hafen der Ausreise zurückkehrt, freie Zurückbe- 
förderung ($ 54 Absatz 3, $$ 65, 66). Der Schiffer kaun dieser 
Verpflichtung durch Zahlung einer entsprechenden, im Streitfalle 
von dem Seemannsamt festzusetzenden Vergütung genügen. 

$ 49. Die Heuer bezieht der erkrankte oder verwundete 
Schiffsmann : 

wenn er die Reise nicht antritt, bis zur Einstellung des 
Dienstes; 

wenn er die Reise antritt und mit dem Schiffe zurück- 
kehrt, bis er bei Beendigung der Reise entlassen 
wird, ausgenommen für die Zeit, während welcher 
er keinen Dienst verrichtet hat, 


Laudes- 
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wenn er während der Reise am Lande zurückgelassen 
worden musste, bis zu dem Tage, an welchem er 
das Schiff verlässt. 


§ 52. Veber jeden nach Antritt des Dienstes eintretenden 
Todesfall eines Schiffsmannes muss vom Schiffer unter Zu- 
ziehung von zwei Schiffsofficieren oder anderen glaubhaften 
Personen ein urkundlicher Nachweis beschafft werden. Die 
Urkunde muss Tag und Stunde des Todes, Vor- und Familien- 
namen, Geburts- oder Wohnort und Alter des Verstorbenen, 
sowie die mutbmaassliche Ursache des Todes enthalten. Sie ist 
von dem Schiffer und den zugezogenen Zeugen zu vollziehen, 

Soweit der Nachlass des verstorbenen Schiffsmannes sich 
an Bord befindet, hat der Schiffer für die Aufzeichnung und 
Aufbewahrung, sowie erforderlichenfalls für den Verkauf des 
Nachlasses Sorge zu tragen. Die Aufzeichnung ist unter Zu- 
ziehung von zwei Schiffsofficieren oder anderen glaubhaften 
Personen vorzunehmen. 

Die Nachlassgegenstände selbst, der etwaige Erlös aus den- 
selben, sowie der etwaige Heuerrückstand sind nebst der er- 
wähnten Anfzeichuung und dem Nachweis über den Todesfall 
demjenigen Seemannsamt, bei dem es zuerst geschehen kann, 
zu übergeben. Wenn im Auslande das Seemannsamt ans 
besonderen Gründen die Uebernahme der Nachlassgegenstänte 
ablehnt. so hat der Schiffer die Uebergabe bei demjenigen 
Seemannsamt zu bewirken, bei welchem es anderweit zuerst 
geschehen kann. 

Durch die Vorschriften des ersten und dritten Absatzes 
werden die auf die Führung der Civilstandsregister bezüglichen 
bestimmungen der Landesgesetze nicht berührt. 


53. Wenn der Schiffer während der Reise stirbt, ist der 
Steuermann verpflichtet, für die Beschaffung eines Nachweises 
über den Todesfall und für den Nachlass nach Maassgabe der 
vorstehenden Bestimmungen ($ 52) Sorge zu tragen. 





Seeamtsentscheidungen. 
Seeamt zu Hamburg. 

Das Seeamt zu Hamburg beschäftigte sich mit dem Unfall 
an Bord des deutschen Dampfers „Deutschland“, Am 1. Dee. 
1896 auf der Reise des Dampfers „Deutschland” von Rotter- 
dam nach New York ist der Trimmer Friedrich Wilhelm Ferdi- 
nand Reinking aus Coesfeld über Bord gesprungen und er- 
trunken. Die über Unfall seeaintliche 
Untersuchung ergab folgende Feststellungen: 

Der im Jahre 1503 zu Stettin aus Stahl erbaute Schrauben- 
dampfer „Deutschland“, Unterscheidungssignal RIVS, hat Drei- 
mastschooner-Takelung, eine Maschine von 1400 indicirten 
Pferdekräften und einen Nettoraumgehalt von 6665,, chm 
2352 der 


pts KA 


diesen eingeleitete 


Registertons, gehört Deutsch - Amerikanischen 


Die ersparte Heuer wird unter die Leute vertheilt, welcs 
die Mebrarbeit geleistet haben. Jedoch ist der Schiffer betug, 
aus Billigkeitsrücksichten dem Sehiffsmann die volle Hayır 
zukommen zu lassen und von einer Vertheilung abzusehen; 
wenn er während der Reise am Land zurückgelassen werds 
musste, bis zu dem Tage, an welchem er das Schiff verläst, 
Für die Dauer des Aufenthaltes in einem Hospital gebährt 
dem Schiffsmann keine Heuer. 

Letzter Absatz unverändert. — $ 50 unverändert. 

$ 50a. Falls der Schiffsmann wegen Erkrankung am 
Lande zurückgelassen werden musste, hat der Schiffer dafir 
Sorge zu tragen, dass die Effekten des Erkrankten dem zustin- 
digen Seemannsamte übergeben werden. Der Schiffer ist befug, 
biervon abzuweichen, sofern ihm, dies im lateresse des Sehiffs- 
mannes geboten erscheint. Der Schiffer hat eine Aufzeichnung 
der Effekten aufstellen zu lassen und sie mit seiner Unter- 
schrift versehen, denselben beizufügen. 

§ 51 unverändert. 

Der während der Reise (d. h. ausserhalb eins 
deutschen Hafens) eintretende Tod des Schiffers oder eines 
Schiffsmannes ist gemäss §§ 61 bis 64 des Gesetzes über die 
Beurkundung des Personenstandes und die Eheschliessung 
vom 6. Februar 1875 (Reichs-Gesetzbl. 8, 23} bei Vermeidung 
der im § 6S daselbst angedrohten Strafe zu beurkunden. 

Soweit der Nachlass des verstorbenen Schiffsmannes sich 
an Bord befindet, hat der Schiffer für die Aufzeichnung und 
sorgfältige Aufbewahrung, sowie erforderlichenfalls für dem 
Verkauf des Nachlasses im Wege der Versteigerung Sorge si? 
tragen. Die Aufzeichnung ist unter Hinzuziehung von zwei, 
Schiffsofficieren oder anderen glaubhaften Personen vorzunehmen, 

Die Nachlassgegenstände selbst, der etwaige Erlös aus dene) 
selben, sowie der etwaige Heuerrückstand sind nebst dere 
wähnten Aufzeichnung und dem Nachweis über den Todes 
demjenigen Seemannsamt, bei dem es zuerst geschehen kan 
zu übergeben. Wenn im Auslande das Seemannsamt 
besonderen Gründen die Uebernahme der Nachlassgegenstäs 
ablehnt, so hat der Schiffer die Uebergabe bei demjenge 
Seemannosamt zu bewirken, bei welchem es anderweit zum 
geschehen kann. Nachlassgegenstände von Schiffsleuten, weds#@ 
auf Dampfern in regelmässiger Fahrt nach einem deutsch 
Hafen verstorben sind, sollen, wenn dies dem Interesse def 
Empfangsberechtigten entspricht, nicht den Seemannsämtern im 
Auslande, sondern nach Rückkehr des betreffenden Dampfers 
sofort dem Svemannsamte des Hafens der Ausreise 
Heimathshafens übergeben werden. 

Für den Nachlass des während der Reise verstorbene 
Schiffers hat der Steuermann nach Maassgabe der vorstehen 
den Bestimmungen Sorge zu tragen. 

8 53 fällt fort. 































§ 52. 


(Fortsetzung folgt. 


| Petroleum-Gesellschaft zu Hamburg, wird geführt von det 
Kapitän Bernbard Sehlierhorst und hat im Ganzen eine 
satzung von 40 Personen. 

Ueber den Unfall ergab sich Folgendes: Am 13. Dew 
1806 auf der Reise nach New York, Vormittags 11 Uhr, 
metkten der erste Steuermann Schröder und der dritte Steuer 
mann Jachens, dass ein Mann uber Bord sprang. Der « 
Steuermann, welcher die Wache hatte, liess sofort die Mase? Be 
stoppen, während der ‚dritte Steuermann nach binten lief, w 
dem Veberbordgegangenen einen Rettungsring zuzawerfen. 
gleich Kapitän Sehlierhorst das Schiff noch eine Weile in d 
Nähe des Unfallortes im Kreise herumfahren liess, wurde 
Von & 
Aussetzung eines Bootes musste des schweren Wetters wage 
Der alsbald angeordnete Aufn 


dem Ueberbordgegangenen nichts weiter gesehen. 





Abstand genommen werden. 


Der 
i Wiistner hatte den Reinking, welcher ein 
indess nicht sehr starker Mensch, als Trimmer an- 
senammen, weil derselbe nachweislich als Schlosser gearbeitet 
hatte. Es stellte sich indessen bald heraus, dass der Mann 
icht die nöthige Energie hatte, um die Arbeit eines Kohlen- 
ziehers zu verrichten. Obgleich es ihm anscheinend an den 
erforderlichen Kräften wohl nicht gefehlt hat, so hat er doch 
behauptet, dass die Arbeit für ihn zu schwer sei. Reinking 
war an den Feuern “ies Heizers | Klaveho beschäftigt, und 
Letzterer gab ihm am 13. December, als der dritte Maschinist 
Richter eben den Heizraum verlassen hatte, den Befehl, die 
naesgemachte Asche in den vorderen Raum zu tragen. Wie 
Klavehn annahm, entfernte Reinking sich, um eine Aschpütze 
m holen, aber derselbe muss gleich nach oben gelaufen sein, 
dean wenige Minuten später stoppte die Maschine, weil ein 
Wann über Bord gegangen war und Reinking dann fehlte. 


gab, dass der Trimmer Reinking fehlte. 


















































Der dritte Maschinist Richter will sich, da or sah, dass 
Baoking ein unbefahrener Mann war, sofort um ibn geküm- 
wert haben; da aber noch nicht viel zu thun war, 50 bat er 
e fir nöthig gehalten, den Reinking weiter zu instruiren, zu- 
wal dies auch schon die Heizer der Wache thaten. Am zweiten 
Tag, as man in See war, begann es zu stürmen und wurde 
Waly scekrank. Trotzdem arbeitete er ruhig weiter, und 
il Maschinist Richter ihm noch gezeigt haben, wie er sich 
de Arbeit erleichtern könne. Auf der folgenden Abendwache 
fewerite Richter den Reinking an dem Loch des Steuerbord- 
ianiers, wie er sich auf die Schaufel stützte. Da Reinking 
ar diese Weise mit dem Trimmen zurückbleiben musste, so 
sg der Maschinist zu ihm: „Halten Sie sich daran, damıt 
ös Bunker gefüllt werden.“ Reinking fing dann wieder an 
zu sehaufeln, aber als der Maschinist Richter, nach der Back- 
kaniseite binübergebend, sich nach ihm umsah, arbeitete Rein- 
fing nicht mehr, worauf der Maschinist ihm zurief: „Wenn Sie 
m Bonker nicht voll bekommen, bleiben Sie nach Ablauf der 
3 e unten.“ Dass der Mann seekrank war und. yielleicht 
powbt arbeiten konnte, ist dem Masehinisten nicht eingefallen, 
As der Maschinist nach Ablauf einer Stunde wieder nach 
‘Reinking sah, bemerkte er, dass derselbe, der in dem Loch an 
‚der Steuerhordseite sass, garnicht getrimmt haben konnte. Als 
Beinking den Maschinisten kommen sah, stand er auf und fing 
"ieder an zu arbeiten, worauf der Maschinist zu ihm sagte 
„Sachen Sie fix, dass Sie die Bunker voll schaufeln.” Da 
Reinking nicht antwortete sondern den Maschinisten nur immer 
fst ansah, nahm Letzterer ihm die Schaufel weg und trimmte 
schst eine Zeitlang, um die Bunker voll an die nächste Wache 
shliefern zu können. Als er den Bunker gefüllt hatte, schickte 
er den Reinking nach dem Heizraum hinunter, um dort Asche 
a den Feuerbüchsen zu ziehen. Diese Arbeit hat Reinking 
“an auch verrichtet und ist nach Beendigung der Wache mit 
den Heizern nach oben gegangen. Auf der nächsten Morgen- 
vache erklärte Reinking dem Maschinisten Richter, dass ihm 
te Arbeit zu schwer werde, und bat, ihn am Tage in der 
ärbeiten zu lassen. Der erste Maschinist Wüstner 
wollte dies aber nicht gestatten und sagte, als der Maschinist 
Richter waf der folgenden Wache deshalb vorstellig wurde, da 
ver Mann mit der Arbeit nicht fertig werde, zu Richter: „Dann 
„sen Sie den Mann einfach nacharbeiten.“ Am 13. December 
Vermittägs machte “Reinking bei Antritt der Wache erst die 
Feuer rein und war var ganz willig bei der Arbeit; dann ging er 
inden Bunker, wo er 0 er von 9— li Uhr sich aufhielt, aber, wie 
der Maschinist Richter bei der Inspicirung bemerkte, garnicht 
gearbeitet hatte. Richter sagte zu ihm: „Sie baben gar nichts 
getan und iben nach der Wache unten”, und sandte ihn 

täuf nach dem eizraum, wo er später sch, dass Reinking 
rt die Asche aus dem hinteren Feuer herausholte. Auf dieser 
Kisten Wache will der Maschinist Richter den Reivking noch 
aut haben, ob er krank sei, was derselbe jedoch verneint 

Al 
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habe. Niemand weiss, dass Reinking irgendwie schlecht be- 
‚handelt worden ist; auch bat derselbe sich nie über die Be- 
Fandlung beklagt. 
niemals gezeigt. Es weiss keiner von den Zeugen etwas 
darüber s auszusagen, aus weleben Gründen und unter welchen 
Umständen der Trimmer Reinking, über Bord gesprungen ist. 
Speciell dessen eigene Collegen bekunden, dass bei Reinking, 
der bereits zwei Tage vor der That seekrank war, der Wille 
zum Arbeiten wohl — gewesen, dass er r aber der See- 
krankheit wegen, wohl nicht hab 

habe stets dagestanden aad konnte die Schaufel nicht rühren, 
An Bord ist er nicht unfreundlich behandelt, auch nicht zur 
Arbeit gezwungen worden, und ging er trotz seiner Seekrank- 
heit stets seine Wache. 

dass 


Der Vorsitzende konstatirte noch aus den Acten, 


Reinking die_Kadettenanstalt besucht, ‚später als Einjähriger —--_— 


bei der ot Marine gedient, jedoe :h die militärische Laufbahn nicht 
vollendet habe, dann sei er bei einem Schlossermeister als 
Volontär in die Lehre gegangen und habe von seinem Lehr- 
herrn ein sehr gutes Zeugniss erhalten. 

Damit war das Beweismaterial erschöpft, und führte der 
Reichskommissar sodann aus: Der als Trimmer angemusterte 
Reinking ist auf dem Dampfer „Deutschland“ in schroffer 
Ww eise zu schweren Arbeiten angehalten und angetrieben wor- 
den, Arbeiten, die er selbst bei dem gezeigten guten Willen 
nicht im Stande war zu leisten, und hat sich, wie ich meine, 
aus diesem Grunde in selbstmörderischer Absicht in's Meer 
gestürzt. Ganz besonders schroff und ablehnend hat sich aber 
der leitende Maschinist in dieser Sache gezeigt. Beim verehr- 
lichen Seeamt stelle ich den Antrag, dem Maschinisten Wüstner 
wegen seines dem Reinking gegenüber beobachteten höchst 
schroffen und inhumanen Verhaltens die Befugniss zum Be- 
treiben des Maschinistengewerbes zu entziehen. 

Der Spruch des Seeamtes lautet: „Der Kohlenzieher 
Friedrich Wilhelm Ferdinand Reinking aus Ochtrup ist am 
13. December 1596 während der Fahrt des Dampfers „Deutsch- 
land“ von Rotterdam nach New York über Bord gesprungen 
und hat seinen Tod Meere gefunden. Wenngleich das 
Verhalten des ersten Maschinisten Wüstner ernstlich zu tadeln 
ist, weil er sich zu wenig um das ihm unterstellte Maschinen- 
personal gekümmert hat, so hat die Beweisaufnahme doch nicht 
ergeben, dass Reinking durch sein Verhalten in den Tod ge- 
trieben worden ist. Die Befugniss zur Ausübung des Maschi- 
nistengewerbes ist dem Wüstner daher zu belassen. Die an- 
gestellten Rettungsversuche blieben ohne Erfolg, da man Rein- 
king nach dem Ceberbordspringen nicht wieder zu Gesicht bekam. 
Das Aussetzen eines Rettungsbootes war bei dem stürmischen 
Wetter unmöglich,“ 


im 


Vermisehtes. 

Der Ausschuss des Repräsentantenhauses für Mittel und 
Wege in Washington hat die in das neue Tarifgesetz aufzu- 
nehmenden Zollsätze für Zucker festgestellt, Hiernach wird 
der Zoli für Rohzucker von 96 Grad nach dem Polariskop auf 
1’,, Cent pro Pfund festgesetzt; für Zucker unter 96 Grad 
wird eine gleitende Skala aufgestellt, die bis zu 1 Cent pro 
Pfund heruntergeht. Der gegenwärtige Zollsatz für Zucker 
von 75 Grad beträgt 40", vom Werthe, der neue Zollsatz da- 
gegen ungefähr 70",. Der Differentialzoll auf Zucker, der aus 
Ländern kommt, welche Exportprämien zahlen, soll gleich dem 
Nettobetrage der Exportprämie sein und wird verändert, je 
nachdem die Exportprämien verändert werden. Zum Zwecke 
der Reeiproeität soll der Präsident ermächtigt werden, den Zoll 
um 1, Cent herabzusetzen, wenn der Zucker aus Ländern 
kommt, die entsprechende Gegenvortheile gewähren. Der 
Unterschied des Zolles für rohen und raffinirten Zucker wird 


Widerspenstig hat Reinking sich überhaupt_ 


“Du 


/ 
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wahrscheinlich '), Cent betragen. Die Zollsätze sind durchaus 
Gewichtszölle. Der Ausschuss hat sich einstimmig gegen eine 
Bundesprämie ausgesprochen. 


Die Auswanderung über Hamburg im Monat Februar 1897. 
Nach der von der Polizeibehörde veröffentlichten Uebersicht 
betrug die Zuhl der über Hamburg ausgewanderten Personen 
im letzten Monat 1780 Individuen, und zwar 1189 männlichen 
und 591 weiblichen Geschlechts, darunter 393 bez. 159, zu- 
sammen 552 Deutsche. Von den Ausgewanderten bildeten 364 
männliche (darunter 72 Deutsche) und 365 weibliche (75 Deutsche}, 
232 (51 Deutsche) Familien, während $25 männliche 1321 
Deutsche), und 226 weibliche (Si Deutsche) Einzel-Personen 
auswanderten. Es waren über 10 Jahre alt 1055 männliche, 
(374 Deutsche) und 475 weibliche (138 Deutsche) Auswanderer; 
im Alter von 1 bis 10 Jahren standen 105 Knaben (15 Deutsche) 
und YS Mädchen (16 Deutsche) und unter 1 Jahr alt waren 
29 männliche (3 Deutsche! und 18 weibliche (5 Deutsche) Aus- 
wanderer. Mit 39 Schiffen gingen 1445 Auswanderer direct 
über bier, mit 20 Schiffen 332 Auswanderer indirect. Es 
kamen aus dem Deutschen Reich 303 männliche und 159 
weibliche. aus Oesterreich-Ungarn 367 männliche und 213 weib- 
liche, aus Russland 204 männliche und 148 weibliche, aus den 
übrigen fremden Staaten 135 männliche und 71 weibliche Aus- 
wanderer. Es gingen nach den Vereinigten Staaten Nord- 
amerikas S70 männliche und 451 weibliche Auswanderer, nach 
dem übrigen Amerika 348, nach Afrika 105, nach Asien 6 und 
nach Australien und Polynesien — Auswanderer. In der Zeit 
vom 1. Januar bis ultimo Februar 1897 wanderten 3029 Per- 
sonen (darunter 906 Deutsche) aus, während für dieselhe Zeit 
des Jahres 1585 diese Zahl S283 (1851 Deutsche), 1859 5736 
1806 Deutsche), 1890 7034 (1599 Deutsche), 1891 9001 (1790 
Deutsche), 1892 14139 (2293 Deutsche), 1593 3051 (1639 
Deutsche), 1814 2861 (1426 Deutsche}, 1895 3447 (1072 
Deutsche). 1896 4526 (1190 Deutsche}, Personen betrug, so dass 
die diesjährige Auswanderung durchweg gegen die übrigen 
Jahre zurücksteht. 

Rumänische Schifffahrt. Wie Bukarester Blätter aus zu- 
verlässiger Quelle erfahren, hat der rumänische Minister für 
öffentliche Arbeiten das Dampfschiff „Ignatio Florio”, welches 


den Verkehr zwischen Constantza und Konstantinopel ver- 
mittelt, zum Preise von 1’, Millionen Let angekauft. Dem- 


nach dürfte die „Cobra“, nach Ablauf des Charterungsvertrages 
zwischen der rumänischen Regierung und der Ballin'schen Ahe- 
derei in Hamburg, Ende April in die Heimath zurückkehren, 
wenn nicht, wie als möglich verlautet, auch dieses Schiff vun 
der rumänischen Regierung noch in letzter Stunde angekauft 
wird, 


Französische Zollbeamten haben am 16. Februar d. J. an 
der Küste von Gascogae zwischen Arrachon und Cordouan eine 
Flasche aufgefischt, welche von den Passagieren des Dampfers 
„Weimar* aus Bremen am 27. September 1895 auf den Bän- 
ken von Neufundland ins Meer geworfen worden war. Die 
Flasche enthielt einen Brief folgenden Inhalts: „Dampfer 
„Weimar“, zur Zeit auf dem Atlantischen Ocean, 27, Septem- 
ber 1895, auf der Reise von Bremen nach Baltimore. Wir 
endesunterzeichnete Passagiere des obengenannten Dampfers 
bitten den Finder dieses Documents, es irgend einer grösseren 
Zeitschrift zur Veröffentlichung zu übersenden mit Angabe des 
Fundortes, Wir befinden uns zur Zeit auf 49° N, 51° W, 
und wir sind alle wohl und munter“. — Folgen die Unter- 
schriften von dreissig Passagieren. — Die Flasche hat dem- 
nach in 507 Tagen etwa 2100 Seemeilen in östlicher Richtung 
zurückgelegt, bei einer durehschnittlichen Tagesgeschwindigkeit 
von 4,15 Seemeiten, Bemerkenswerth ist, dass die Flasche 
von der Strömung und den Winden in 1',, Jahren mit der 





obengenanrften mittleren Geschwindigkeit direkt nach Usten ge | 
trieben ist, ohne der Abzweigung des Golfstromes nach NO, | 
und der Küste Norwegens gefolgt zu sein. 





Kleine Mittheilungen. 


Die Kieler Rhederei-Firma H. Diederichsen hat 3 Dampfer 
der Hamburg-Sudamerikanischen-Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
und zwar die Dampfer „Bahia”, „Olinda” und „Corityba* an- 
gekauft. Die „Bahia” 1886 gebaut, ist 1606 Netté-Reg.-Tons, 
die Schwesterschiffe , Olinda“ und „Curityba”, je 1744 Reg- 
Tons gross, 





* * 
. 

Der Schnelldampfer „Augusta Vietoria”, welcher auf der 
Werft von Harland & Wolff in Belfast, Ireland um 60 Puss 
verlängert worden ist, hat bereits in der vergangenen Woche 
das Dock wieder verlassen und wird in den ersten Tagen des 
Mai hier zu erwarten sein. Durch die Verlängerung dies 
Schiffes wird die „Augusta Victoria” der längste und grösste 
Schnelldampfer von den vier hamburger Schnelldampfemn sein. 
Unter dem Oberdeck wird ein neuer grosser Salon angelegt % 
und die Kajütseinrichtuug wird entspreckend der Verlingerang 


\ 
vergrössert und verschönert. Im Kesselraum werden anders | 
Kessel aufgestellt, sodass das Schiff eine bei weitem grössere t 
Geschwindigkeit haben dürfte wie zuvor. | 

= * 


* D 

Der Zwischendeckfahrpreis nach Newyork ist vom Nord- } 
deutschen Lloyd für Schnelldampfer auf 160 .4, für Po- 
dampfer auf 150 .# erhöht worden. Diese Preise treten am J 
18. d. M. in Kraft. 

























Donnerstag, den 1. April d. J., Morgens 8 Uhr beginnt 
in der Königlichen Navigationsschule zu Geestemünde die Auf- 
nahmeprüfung zu einem neuen Steuermannskursus. Meldun 
gen dazu nimmt der Navigationsschul-Director Jungelaus de 
selbst bis zum Beginn der Prüfung entgegen. 





Vereinsnachriehten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Anlässlich der Ernennung des Herrn Dr. Antome-Feill zum 
Ehrenpräsidenten des Vereins wurde, wie schon früher erwähnt, 
ein Ehren-Diplom gestiftet, welches, mit gefälligem Rahmen 
versehen, dem Herrn von drei Mitgliedern im Laufe der Woche 
überreicht werden wird. Der in Aussicht gestellte Vortrag über 
Elbeorreetion unterblieb und wurde zum 12. April festgesetzt. Ein- 
gegangen war der Jahresbericht Deutscher Sessteuerleute zu Ham: 
burg-Altona. Ein interessanter Fall von einem deutschen Schiff‘ 
wird von einem. Mitglied initgetheilt. Das Schiff wird auf See 
in Folge Unfalls verlassen, erreicht jedoch später mit fremde 
Hülfe einen englischen Hafen. Die Ladungsempfanger verweigern 
darauf die Auszahlung der Fracht an die Eigenthiimer und be 
haupten auf gerichtlichem Wege ihr Recht. Herr Kuipping be 
handelt das Thema, ob an Bord eines Dampfers meteorologische 
obachtungen wünschenswerth und nothwendig seien. In längerer 
interessanten Vortrag begründet der Redner die unbedingt 
Nothwendigkeit, einestheils um Strömung, Eisverhältnisse u 
Wirbelstürme kennen zu lernen, anderntheils den jungen Schiffs 
officieren Gelegenheit zu geben, sich an scharfe Beobachtung 
zu gewöhnen und genau darüber Buch zu führen. Er erwähnt 
ferner, dass nur in Folge genauer und mannigfaltiger Beobachtun 
seitens der verschiedenen Schiffe die meteorologischen Stationen 
in den Stand gesetzt werden können, daraufhin bestimmte Thesen 
festzustellen. Schluss 10 Uhr. Nächste T.-O.: Besprechung de 
Abänderungsvorsehläge der Technischen Commission über di 
neue Seemannsordnung, 





































































’ Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 17. März. Nachdem das Protokoll verlesen, 
wurden die Kapitäne Rüsch und Viereck als Mitglieder aufge- 
nommen und ein Herr zur Aufnahme vorgeschlagen. Anlässig 
des Ablebens eines Mitgliedes, des Herrn Kapt. Riedel, ersucht 
ier Vorsitzende die Mitglieder durch Erheben von den Sitzen 
den Verstorbenen zu ehren, wasgeschieht. Dem Verein zugegangen 
waren: ein Schreiben des Reichsversicherungsamtes, welches für 
den zugesandten Jahresbericht des Vereins dankt. Ferner der 
halbjährige Jahresbericht der Seesteuerleute za Hamburg-Altana, 
wit der Bitte ihnen den letzten Quartals-Bericht des Seeschiffer- 
sereins übersenden zu wollen. In einem Schreiben der 
shipmaster society wird der Verein ersucht, über Beobachtungen 
ind Erfahrungen der Stabilität der Schiffe dem englischem 
Verein Mittheilung zu machen. Auf die Anfrage beim Reichs- 
amt des Innern dem Verein einige Excemplare des Entwurfs 
der neuen Seemannsordnung zu überinittein, war dasselbe bereit- 
wilg nachgekommen. Der Verein beschloss bei dem allge- 
meinen Interesse, welches dieses wichtige Gesetz, in Seemanns- 
imsen hervorruft, sich in den nächsten Sitzungen damit zu 
lesebiiftizen. Ausserdem lag das Schreiben eines Mitgliedes 
tw, in dem über die Unbrauchbarkeit des East Goodewin Feuer 
tel Nebelsignals Klage geführt wird; bei der Wichtigkeit des 
fees st es aber nothwendig, dass Abhülfe geschafft wird, 
tat Wschloss, sich mit dem englischen und norwegischen 
Säifererband in Verbindung zu setzen, damit beim Trinity 
, Ense der Antrag gestellt werde, ein kräftiges Feuer und star- 
is Netelsignal einzuführen. Hierauf stattet der Vorsitzende 
Bericht, über die Verhandlungen des Lübecker Verbandstages 
@ und hebt besonders die freundliche Aufnahme hervor, welche 
én hiesigen Mitgliedern seitens der Lübecker zu Theil wurde. 
Shims 10 Uhr. Nächste T,-O,; Stabilitätsfrage der Schiffe 
ted Besprechung des Entwurfs der neuen Seemannsordnung. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 
Sitzung vom 11. März. Die Versammlung war sehr stark 
bssocht. Nachdem zunächst drei Herren in den Verein auf- 
gaommen waren, wurden die Eingäuge verlesen; von solchen 
ren vor: ein Schreiben der Senats-Commission für die Prü- 
fang der Arheitsverbältnisse im Hafen, laut welchem die Ent- 
wndang von zwei Vertretern des Vereins zu den Sitzungen 
(der Commission zwecks Vortragung der Wünsche des Steuer- 
mannestandes gewünscht winl; ein Schreiben einer Rhederei 
in Kiel betreffend die Stellenvermittlung des Vereins; ein 
schreiben des Vereins an der Weser, in welchem mitgetheilt 
wird, dass dort zum ersten Male seit längerer Zeit eine stark 
besuchte Versammlung im neuen Vereinslokale, dem Cafe Bis- 
narck, stattgefunden habe; eine Zuschrift vom Vorsitzenden 
vs Hamburg- Altonaer Heuer- und Schlafbaasen - Vereins, 
kktreffend die von unserem Verein in der letzten Zeit gegen 
das Hener- und Schlafbaaswesen verlautbarten Beschwerden; 
iu Antwortschreiben des Kais, Telegraphenamtes, bier, auf eine 
Beschwerde des Verein. Der Vorsitzende theilte sodann mit, 
“ss der Verein durch den Untergang des Dampfers „Siracusa“ 
wieder eines aliverehrten Mitgliedes, des Herrn P, ©, Puille, 
beraubt sei. Die Versammlung ehrte das Andenken an den 
verstorbenen Collagen in der üblichen Weise. Verhandelt wurde 
slann über die der Senats-Commission für die Prüfung der 
Arbits-Verhaltnisse im Hafen vorzutragenden weiteren Wünsche 
der Seesteuerleute und hierauf eine interne Angelegenheit be- 
Sprochen und die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 17. März 1847. 
m letzten Bericht ist nichts wesentlich Neues hin- 
und geben die nachstehend aufgeführten Abschlüsse 
Bild der augenblicklichen Lage des Frachtenmarktes: 
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„Frida Mahn“ Salpeterplatz/Genua 183. 

„Comliebank“ Departure Bay San Francisco § 1.60, Kohlen. 

„Elliot“ San Franciseo,lyuique und od. Caleta Buena 15/—, Gerste. 

„Anaurus“ Australien,S. Franeiseo 13, — Kohlen, 5°, Commission. 

„Juversnaid” „ Fr 13/— , 5, ne 

„Lamoriciere* Nen-Caledonien/U. K. Cont. 21/3 +/.'), direkt, Erz. 

„Corolla“ Bunbury/Capetown 30/—, Jarrah-Hplz. 

„Glenorchy“ Port Pirie,2 Häfen U.K. Cont. 19/—, Erz. 

„Sophie Kirk” La Plata; Mauritius # 5.5, Maulesel. 

wAlida” Saigon/Reunion 21/— pr. Ton, Reis. 

„Barl Dunraven” London/Puget Sound 15,—, Cement, f. «©. 

»Andrada” Antwerpen, San Francisco 16,6 pr. Ton d. w., 
Stiffening in Hamburg. 

„Loch Linule“ Swansea San Francises 16/—, Kohlen. 

„Birkdale*“ Hamburg/San Franciseo 15)-- f. c. pr. T. d. w. 

„Astree“ = = 14.0 pr. T. d. w. 

»Merioneth* Swansea, San Franciseo 16/— pr. T.. Kohlen. 

„General Neurayer“ Swansea San Franciseo 15,9, Kohlen, Juli. 





Cawdor Fr ig— , 
»Pelens” “ b— , 
„City of Benares” 2 a 16, — 1WT. löschen, 


15/0 200 T. löschen, Kohlen. 
„Üty of Benares* (Re-Charter) Cardiff, Esquimault, zu ge- 
heimen Bedingungen. 
„Cardigan Castle“ Liverpool/ Adelaide 19, — pr. T. d. w., Stückgüter. 
„Nereide* Christiania/Melbourne wharf 60/— pr. Std., Holz. 
„Dorade* Cardiff) Punta Arenas M.S. 23, — 50 T. löschen, Kohlen. 
„Maelgwyn“ Cardiff/Mozambique 22/6, Kohlen. 
„3. H. Nicolai“ Hamburg: 1 od. 2 Caphäfen, Stückg.|zu geheimen 
„Adolph Harboe" , Caras 2 » f Beding. 
„Launberga” Cardiff/Montevideo 17,9, opt. La Plata 17/6, Kohlen. 
„Forest Hall’ „ " 17,6, Kohlen. 
»Havila” Liverpool/Santos 10,6, Kohlen. 
„City of Hankow” Antwerpen;Rio d/J. 19/— pr. T. d. w., Stücke. 





Büchersaal. 


The new Rules of the Road at sea, being the Regulations for 
preventing collisions at sea 1847, by H. Stuart Moore, 
barrister at law. London by J. D. Potter. Preis 3). 

Das Buch enthält einen Abdruck der neuen Verordnung 
zur Verbütung des Zusammenstossens der Schiffe auf See, 

(die bekanntlich in Grossbritannien mit dem 1. Juli d. J. in 

Kraft tritt) mit Erläuterungen und, soweit es sich um Be- 

stimmungen handelt, die schon im alten Gesetz vorbanden, 

Hinweise auf bezügliche richterliche Entscheidungen. Die Er- 

läuterungen sind zwar kurz, aber klar und leicht verständlich 

gegeben, wenn sie auch hinsichtlich der neu eingeführten Be- 
stimmungen in mancher Hinsicht etwas ausführlicher sein dürften. 

Der Verfasser hat sich aber offenbar zur Regel gemacht, nur 

unantastbar feststehende Auslegungen wiederzugeben. Wie 

dieselben später seitens der Gerichte hinsichtlich der neu auf- 
genommenen Bestimmungen ausfallen werden, das it eine Frage 
deren Lösung noch im Schoosse der Zukunft ruht, Die vor- 
sichtige Behandlung dieses Theils der neuen Verordnung ist 
daber erklärlich. Das Buch wird in Deutschland unzweifelhaft 
viele Abnehmer finden und hoffentlien auch die Anregung zu 
einer ähnlichen Arbeit eines deutschen Fachmannes geben. 

Es wäre dies eine dankbare Aufgabe für einen unserer hervor- 

ragenden Kollisionsanwälte, 





Das Buch des Jahrhunderts ist Nansen’s „In Nacht und 
Eis“ (Leipzig, F. A, Brockhaus) genannt worden. Mit Recht; 
denn zur Wende des Jahrhunderts gibt es ein grossartiges Bild 
dessen, was der moderne Mensch in Erstrebung eines bohen 
Zieles zu leisten vermäg. Die soeben erschienene, wieder reich 
mit Bildern ausgestattete 8. Lieferung erhält den Leser in 
Spannung, der mit Ungeduld die nun rascher folgenden Lie- 
ferungen erwarten wird. 
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Hier eine ebenso amusante als stimmungsvolle Probe, die 
Schilderung zweier Tage im Eise: Sonnabend. 4. Nov. 1893. 
Für heute war grosses Wettlaufen auf dem Eise angekündigt. 
Die Bahn wurde ausgemessen, abgesteckt und mit Flaggen ge- 
schmückt, und der Koch hatte die Preise, Kuchen, vorbereitet, 
mit Nummern versehen und der Grösse nach in gehöriger 
Weise geordnet. Es herrschte grosse Aufregung; jedoch zeigte 
sich, dass die ganze Mannschaft infolge Uebertrainirens in den 
letzten Tagen so steif in den Beinen war, dass sich keiner zu 
bewegen vermochte. Trotzdem bekamen wir unsere Preise. 
Einem wurden die Augen verbunden, und er entschied, wer 
den Kuchen haben sollte, auf den gezeigt wurde. Dieses ge- 
rechte Verfahren fand allgemeine Anerkennung, da wir sämmt- 
lich der Meinung waren, dass es weit angenelimer sei, die 


' 





Preise auf solche Weise zu erhalten, als wenn wir einen Kilo- 
meter weit darum hätten laufen müssen. 

Sonntag, 5. November. Wiederum Sonntag! Wie die Tage 
sich doch hinschleppen! Ich arbeite, lese, grüble und träume, 
klimpere ein wenig auf dem Harmonium und mache in der 
Dunkelheit einen Spaziergang auf dem Eise. Im Südwesten 
liegt tief am Horizont der Abglanz der Sonne, ein dunkles, 
grelles Roth, wie Blut, von allen schlummernden Wünschen 
des Lebens durchglüht, tief unten und weit entfernt, wie das 
Traumland der Jugend, Höher am Himmel geht die Färbung 
in Orange, darauf in Grün und Blassblaa über, und dann 
kommt der tiefblaue sternenbesäete, endlose Raum, in dem nie 
die Dämmerung anbrechen wird. 
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Beim Schluss des ersten Quartals (No. 13) 
len wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
merksam, dass wir die unverweigerte An- 
1e der ersten Nummer des nächsten Quar- 
ls (No. 14) als Fortsetzung ihres Abonne- 
nents ansehen. 
Die Verlagshandlung. 


Auf dem Ausguck. 





Die Verbesserung des East Goodwin Feuers 
hört zu den ständigen Postulaten der Seeleute, 

in der Fahrt von der Nordsee nach dem 
iglischen Kanal stehen. Das Feuerschiff ist bei 
er Fahrt westwärts der Ansteuerungspunkt beim 

ufen des Kanal-Einganges. Seiner Bedeutung 
tsprechend müsste dasselbe mit einem besonders 

tigen, charakteristischen Feuer versehen sein, 
Matsichlich sind aber alle anderen in der Nähe 
wenden Leuchtschiffe, wie Southsandhead, Nord- 
ahead etc. in dieser Beziehung bedeutend besser 
nehtet. Das grüne Blinkfeuer East Goodwins 
Al nach amtlicher Angabe 11 Seemeilen weit sicht- 
it sein, nach praktischen Erfahrungen darf man 
Wer auch bei leidlich sichtigem Wetter auf eine 
iehtweite von kaum 6 Meilen rechnen. Wenn das 
Ainity»House in London gegenüber der offenbar 
siche Beschaffenheit dieses Feuers sich 
verhalten hat, so erkliirt sich dies 
Umtande, dass die britische Schiff- 
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fahrt unter dem beregten Uebelstande nicht in so 
bedeutendem Maasse zu leiden hat, wie die der 
Nordseestaaten. Für die britische, Küstenfahrt 
kommt East Goodwin nicht so sehr in Betracht, 
sondern vorwiegend für die aus der Nordsee kom- 
menden, von Texel herüberstechenden Schiffe. Von 
Haaks Feuerschiff haben «diese eine lange 
Distanz ca. 150 Meilen abzulaufen, ehe sie wieder 
einen Ansteuerungspunkt (East Goodwin) finden 
und dieser Ansteuerungspunkt sollte durch ein 
kräftiges und durchschlagendes Feuer gekennzeichnet 
werden. Auch das Nebelsignal ist unzulänglich. 
Während die am Nord- und Südende der Bank 
ausgelegten Feuerschiffe kräftige Sirenen führen, 
ist East Goodwin nur mit einem Handnebelhorn 
ausgerüstet. Klagen über die mangelhafte Durch- 
schlagskraft dieses Signals sind schon oftmals laut 
geworden und neuerdings hat auch Kapitän Leit- 
häuser vom Dampfer „Phönicia* in einem an den 
Hamburger Seeschifferverein gerichteten Schreiben 
diesen Uebelstand gerügt. Kapitän Leithäuser 
schreibt: „Ich habe mehrfach in diekem Wetter die 
Goodwin Sände nach den Nebelsignalen der Nord- 


Aus 


und Southsandhead Feuerschiffe in unsichtigem 
Wetter umschifft. East Goodwin war, trotz des 


geringen Abstandes, nie zu hören. Auf der letzten 
Reise hatte ich dasselbe ungefähr längsseit ohne 
sein Signal gehört zu haben; „Wind ganz flau, 
nördlich. North-Sandhead war auf ca. 5 See- 
meilen gehört worden.“ Die Angelegenheit der 
Verbesserung des Feuers und Nebelsignals auf Eust 
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Goodwin wird nunmehr voraussichtlich dadurch in 
Fluss kommen, dass der Verein deutscher Seeschiffer 
die Shipmaster’s Society in London und die Norsk 
Skibsfoerer Forening auffordern wird, gemeinschaft- 
lich mit ihm eine diesbezügliche Petition an das 
Trinity house zu richten. Auch die Untiefe „tail 
of the south falls“, die bei Niedrigwasser nur 
4!/, Faden Wasser hat, und recht im Dampferkurse 
Texel-East Goodwin liegt, fängt hei dem wachsen- 
den Tiefgange der Schiffe an, zu einer Gefahr für 
die Schifffahrt zu werden, und es wäre gleichzeitig 
zu erörtern ob nicht auch an dieser Stelie die An- 
legung eines Feuerschiffes zu erreichen wäre. 


* “ 
r 


Die Geschiiftsabschliisse der Dampfschiffs- 
Gesellschaften für 1896 bieten ein erfreulicheres 
Bild, als seit Langem. In Bezug auf die Höhe 
der Dividende steht die Kosmos-Linie obenan mit 
11°%/, und zwar bei Abschreibungen von über einer 
Million vom Buchwerth der Schiffe. Die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschifffahrtsgesellschaft ver- 
theilt 10°/, (Abschreibung 2 Mill), die Hamburg- 
Amerika-Linie, wie bereits erwähnt, 8°/, die 
Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesellschaft 5°/, 


* 7 * 


Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiff- 
fabrts-Gesellschaft schreibt in ihren Jahresbericht 
über die Einwirkung des Strikes auf ihren Ge- 
‚schäftsgang: Schwere Opfer hat uns der vom 20. 
November bis zum 6. Februar dauernde Ausstand 
der hiesigen Hafenarbeiter gekostet. Wir vermögen 
nicht zu erkennen, wie uns vernünftiger Weise 
mehr zugemuthet werden kann, als den Arbeitern 
möglichst regelmässige Beschäftigung bei, im Ver- 
gleich zu anderen Löhnen lıohem Verdienst, zu bieten. 
Von ernstlichen Missständen in den Arbeitsbe- 
dingungen ist uns nichts bekannt; sollten sich 
solche aus den jetzt schwebenden Untersuchungen 
dennoch ergeben, so werden wir zu unserem Theil 
gern zu ihrer Abstellung die Hand bieten. Unter 
obwaltenden Umständen aber und gegenüber dem 
dietatorischen Auftreten der Arbeiterführer, welche 
Handel und Verkehr lahm zu legen suchten, um 
den Rhedern einen Theil der vermeintlichen, aus 
dem leider zu schnell verrauchten Frachtenauf- 
schwung erzielten hohen Gewinne abzutrotzen, 
hielten wir die uns selbst auferlegten und zu 
unserem Bedauern auch unserer Kaufmannschaft 
erwachsenden Opfer für durchaus geboten und 
freuen uns, dass das Zusammenhalten der Arbeit- 
weber Erfolg gehabt hat. Den Seeleuten, welche 
zum grössten Theil gar nicht an dem Ausstande 
betheiligt waren, alsbald nach dessen 
Beendigung eine mässige Aufbesserung. ihres Ver- 
dienstes zu gewähren für angemessen erachtet, ob- 


haben wir 


wohl wir unschwer zu den bisherigen Löhnen nach 
wie vor hinreiehendes Angebot von Leuten fanden. 


* * 
= 


Der eifrige Nansen denkt noch nicht daran, 
die Nordpolforschung an den Nagel zu hängen 
Schon jetzt trägt er sich mit dem Plane, eine zweit 
Expedition auszurüsten, an der er zwar nicht selbst 
theilnehmen wird, die aber unter seiner Anleitung 
stattfinden soll, Sverdrup, der die Leitung des 
„Fram“ während der anderthalbjährigen Abwesenheit 
Nansens in Händen hatte, ist zum Führer dieser 
neuen norwegischen Nordpolfahrt ausersehen. Es 
verlautet, dass man diesen Versuch, gegen den 
Nordpol vorzudringen, nach einem etwas veränderten 
Plane und auf einem anderen Wege als dem vorigen 
zu machen beabsichtigt. Die langsame, über drei 
Jahre dauernde „Fram-Expedition* will man, heisst 
es, nicht wiederholen, sondern jetzt den Pol von 
einer anderen Seite angreifen. Mehrere Umstände 
sprechen dafür, dass die neue Expedition gerade 
unter norwegischer Führerschaft ausgeht. Dr. Nansen 
erklärt in einer Depesche aus England, dass Kapt. 
Sverdrup, der den „Fram“ glücklich aus dem Eise 
und nach Norwegen heimbrachte, der rechte Mann 
sei, eine solche Expedition zu leiten. Auch habe. 
man im „Fram“ umsonst das erforderliche Schiff, 
wohl erprobt und in der besten Verfassung; ein 
vorzüglicheres Fahrzeug, um die Eishindernisse zw 
überwinden, existirt nicht. 


* * 
* 


Schritt um Schritt rücken die Japaner in der 
Vervollkommnung und Ausgestaltung ihrer Schiff- 
fahrt vor. Ein Beispiel hierfür zeigt sich in dem 
Vorgehen der „Nippon Yusen Kaisha“, die jetzt 
anfängt, japanische Schiffsführer an Stelle der frühere 
europäischen auf ihre Dampfer zu setzen. Der erst# 
Anfang ist auf dem „Hiroshima Maru* gemach 
der einen eingeborenen Kapitän erhalten hat. Bi 
her waren nicht nur die Schiffsführer, sondern auel| 
die ersten und zweiten Officierce Europäer; n 
und nach sollen diese sämmtlich entlassen werden 
sobald ein genügender Stamm japanischer Navigate 
herangebildet ist. In Bezug auf das Rhedereiwese 
ist die neueste japanische Schöpfung eine 
russischem Vorbilde zu gestaltende freiwillige Flo 
die in Friedenszeiten die Verbindung mit Amerika 
Australien, China, Korea und Formosa aufrech 
erhalten soll und deren Dampfer in Kriegszeite 
als Kreuzer und Handelszerstörer dienen sollez 
Die Flotte ist auf grossem Fuss geplant; sie „sol 
umfassen: zwei Kreuzer von je 6000 Tons, 'sech 
von 3000 Tons, vierzelm andere rasche Dangil 
und acht Dampfleichter. 

* .. 

Grosses Aufsehen Bar Unwillen hat cowiag 
allen der Schifffahrt nahestebenden Kreis 
Fall des Flensburger Vollschiffes „Schiffsw 














regt. Bekanntlich wurde die ,Schiffswerft* ent- 
mastet und von der Mannschaft verlassen, ungefähr 
220Seemeilen von ihrem Bestimmungsorte, Plymouth 
vom englischen Dampfer „Samaria* angetroffen und 
von diesem Schiff in den Hafen von Queenstown 
geschleppt. Die Ladungsempfünger verlangten, da 
das Schiff seinen eigentlichen Bestimmungsort nicht 
erreicht, die Auslieferung der Ladung in Queens- 
town ohne die dafür abzemachte Fracht zahlen zu 
wollen. Der zunächst zuständige und von den 
Eigenthümern des deutschen Schiffes angegangene 
Gerichtshof, das englische Handelsamt, gab ein Ver- 
dict dahin ab, die Ladung den Empfängern in 
Queenstown auszuliefern. Der Rheder protestirte 
gegen diesen Spruch, indem er hervorhob, das 
Schiff wieder zu besetzen und nach Plymouth 
schleppen zu lassen, wozu er auch unter allen Um- 
sländen verpflichtet war. Die herschende englische 
Meinung über diesen Fall lässt sich kurz fassen: 
‚Der Frachtcontract lautet auf Lieferung der Ladung 
_ von Ban Nicolas nach Plymouth; dieser Contract ist 
‚Biehterfüllt, daher ist keine Fracht zu beanspruchen.“ 
"Dies ist eben ein Grundsatz, der, wenn er sich ge- 
‚»tlich durchführen lässt, gerade England mit seiner 
gtossen Handelsflotte am meisten schädigen könnte. 
Erist nicht zu verstehen, dass man in einem Lande, 
dessen ganzer Wohlstand auf einer günstigen Ent- 
ickelung der Schifffahrt beruht, aus einer solchen 
Sothlage Nutzen zu ziehen versucht. 




























* * 
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Das Sicherheitsgefühl, welches der Anblick 
schnell und zweifellos auszumachenden Feu- 
dem Seemann verleiht, ist von sehr hohem 
Werthe. Diejenigen, welche die aufregende Unge- 
ssbeit zu beurtheilen wissen, welche beim An- 
a eines Feuers bis zu dem Augenblick, wo 
dasselbe mit Bestimmtheit ausgemacht worden, den 
mann beherrschen, werden gewiss freudig die 
Einführung der electrischen Feuer begrüsst haben. 
ist keineswegs bedeutungslos, ob ein Feuer 
then von 30-40 Seemeilen Entfernung gesehen 
wird; denn in 1—2 Stunden, welche zur Annäherung 
ebrancht würden, um ein Oelfeuer mit Bestimmt- 
hei auszumachen, können Regenböen oder unsich- 
ges Wetter eingetreten sein; besonders häufig sind 
ise wechselnden athmosphärischen Erscheinungen 
ı Englischen Canal, im befahrensten und gefähr- 

Fahrwasser, der Fall. Durch langjährige 
Beobachtungen hat man gefunden, dass die Seh- 
fait der Augen, gerade beim Seemann häufig bei 
ünehmienden Alter abnimmt. Wir glauben nicht 
falsch zu beurtheilen, wenn dieser Uebelstand dem 
ihäufigen Gebrauch des Nachtglases zuzuschreiben 
Z7u welchem Zweck aber wird das Glas am 
rs ebraucht, etwa zum Unterscheiden eines 
‚oder zum Ausmachen eines angesteu- 
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erten Landes bei Tage? Doch gewiss nicht, son- 
dern hauptsächlich zum frühzeitigen Ausmachen 
eines Landfeuers. Die Ueberanstrengung der Augen 
fällt zum Beispiel beim Anlaufen der nördlichen fran- 
zösischen Küste ganz fort, die Feuer von Barfleur, la 
Héve, Grisnez, electrische Blitzfeuer, werden schon 
meilenweit ausserhalb des Feuerkreises an dem hellen 
Schein in der Kimm wahrgenommen, während 
das frühzeitige Ermitteln einiger englischer Feuer 
im Canal einen häufigen Gebrauch des Nachtglases 
nothwendig macht. Soll das Befeuerungswesen der 
deutschen Küste mit in Betracht gezogen werden, 
so zeigt sich besonders bei Helgoland und Arcona 
der Mangel eines electrischen Feuers sehr deutlich, 
da beide nur bei ganz klarem Wetter in der 
Peripherie des Feuerkreises ermittelt werden können. 


> * 
* 


In englischen und in letzter Zeit besonders in 
franzésischen Kreisen macht sich das Bediirfniss 
geltend, umwälzend in unsere tägliche Zeiteintheilung 
einzugreifen. Man beabsichtigt den Tag nicht mehr 
in'zwei Hälften zu theilen, sondern von 0 bis 24 
Uhr fortlaufend weiter zu rechnen, sodass die Aus- 
drücke „Vor- und Nachmittag‘ nach Ansicht der 
neuesten Entdecker in Zukunft wegfallen müssen. 
Diese Neuerung wird, da nicht wie bei der astro- 
nomischen Berechnung der Anfang des Tages mit 
unserem jetzigen Mittag zusammenfillt, sondern mit 
Mitternacht, dem Seemanne, mit der ersten 
Berechnung vertraut ist, zu grossen Irrthümern 
Veranlassung geben. Besonderen Anklang scheint 
die neue Tageseintheilung in Paris gefunden zu 
haben, denn das dortige Observatorium trat bereits 
zum zweiten Male zur Prüfung dieser Angelegen- 
heit zusammen und entschied sich, nach längerer 
Debatte, folgende Neuerungen einzuführen: 1) Die 
augenblickliche Eintheilung des Tages in 24 Stunden 
beizubehalten. 2) Den Intervall einer Stunde in 
100 Theile (statt der jetzigen 60 Minuten) zu zer- 
legen. Die neuen technischen Ausdrücke, die für 
Minute und Secunde einzuführen sind, sollen erst 
gefunden werden. 3) Man wird von jetzt an den 
Tag von Null bis 24 Stunden zählen. Die Commission 
wird von Neuem -in drei Wochen zusammentreten, 
um die passendste Form für die Theilung des Ziffer- 
blattes zu finden. Wenn dann die Grundlagen 
festgestellt sind, wird man später zu prüfen haben, 
wie die angenommenen Maassregeln in Frankreich 
in Kraft zu setzen und ob sie in Hinsicht auf eine 
europäische Unificirung einem internationalen Kon- 
gresse zu unterbreiten sind. 


der 


> . 
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Von maassgebender Seite gehen Bestrebungen 
aus, industrielle Betriebe nach Kiel heranzuziehen; 
als Terrain für diese Betriebe ist das nördlich von 


148. 


Kiel, am Kriegshafen und Kanal belegene weite 
Gebiet ausersehen, welches thatsächlich für solchen 
Zweck geeignet ist und für den Verkehr sehr 
günstig liegt. Kiel ist ohne Frage ein günstiger 
Platz für industrielle Betriebe, namentlich für solche, 
die in Beziehung zum Schiffbau stehen. Es besitzt 
ausser der grossen Kaiserlichen Werft zwei Privat- 
werften, die zur Zeit zu erstklassigen Schiffswerk- 
stätten ausgebaut werden, nämlich die Germania- 
werft und Howaldtswerft, ausserdem einige kleinere 
Werften für Sportsjachten, Segler und kleine Dampfer. 
Man beabsichtigt südlich der Kanalmündung eine 
Anlage zum Löschen und Laden herzustellen, damit 
die Bebauung des weiten Gebiets erleichtert wird. 





Die Schifffahrt früher und jetzt. - 


Von Theodor Lüning, Königl. Navigationslehrer. 





(Schluss). 
Die Anforderungen, die heute an, eine Orts- 
bestimmung- gestellt werden müssen, sind folgende: 
1) Sie muss ein möglichst genaues Resultat 
gewährleisten, dabei muss 
2) die dazu erforderliche Beobachtung schnell 
und leicht auszuführen, und 
3) die Berechnung derselben einfach sein und 
möglichst wenig Zeit in Anspruch nehmen. 


Nur aus diesen Gesichtspunkten darf heutzu- 
tage der Werth einer Ortsbestimmung auf See be- 
urtheilt werden: und desshalb ist z. B. in der 
Nähe der Küste eine Vierstrichpeilung unter Um- 
ständen jeder andern vorzuziehen, weil der Officier, 
ohne die Brücke zu verlassen, wo seine Gegen- 
wart vielfach unentbehrlich ist, zu beurtheilen ver- 
mag, wie weit er von dem gepeilten Object ent- 
fernt ist und ob er den eingeschlagenen Kurs bei- 
behalten kann, oder ihn ändern muss. Methoden 
der Ortsbestimmung, die zeitraubende Constructionen 
in der Karte, oder stundenlange Berechnungen er- 
fordern, sind bei der grossen Geschwindigkeit, mit 
der unsere Dampfer jetzt fahren, für den täglichen 
Gebrauch fast werthlos, und desshalb ist es die 
vornehmste Pflicht der Fachgelehrten, mit aller 
Macht dahin zu wirken, dass dem Schiffsführer 
Tafeln in die Hand gegeben werden, durch welche 
die Berechnungen der von ihm angestellten astro- 
nomischen Beobachtungen beschleunigt, und die 
Richtigkeit der gefundenen Resultate erhöht wird. 
Obgleich nach dieser Richtung hin in den letzten 
Jahren schon recht viel geschehen ist, bleibt doch 


noch manches zu thun übrig; ich erinnere nur 
an unsere weitläufige Berechnung der Mond- 


distanzen und des Zweihöhenproblems, welche beide 
durch Tafeln sehr vereinfacht und erst dadurch der 
modernen Schifffahrt in erwünschtem Maasse dienst- 
bar gemacht werden können. 





Aber nicht genaue Ortsbestimmungen alleia 
gewährleisten die Sicherheit der Schiffsführung, 
sondern man bedarf, um diese zu erreichen, vor 
allem auch guter Seekarten: und da ist denn mit 
Freuden zu bekennen, dass die von unserm Marine- 
Amt herausgegebenen in Bezug auf Genauigkeit und 
Deutlichkeit nichts zu wünschen übrig lassen. Nur 
einen Umstand möchte ich hier erwähnen mit der 
Bitte, dass er an maassgebender Stelle in wohl- 
wollende Erwägung gezogen werden möchte. Bei 
dem hochentwickelten Betonnungs- und Beleuch- 
tungssystem auf den Flüssen und an den Küsten 
von fast allen Seefahrt treibenden Nationen kommt 
es naturgemäss sehr häufig vor, dass Veränderungen 
in der Einrichtung dieses oder jenes Feuers ete. 
vorkommen, auch an früher unbeleuchteten Küsten- 
punkten neue Feuer eingerichtet werden. Es ist 
verständlich, dass es von unschätzbarem Werthe ist, 
wenn solche Veränderungen möglichst schnell zur 
Kenntniss der betheiligten Kreise gelangen, da 
durch sie die Sicherheit in der Navigirung be- © 
deutend erhöht wird; sie werden nun zwar in einem © 
wöchentlich erscheinenden Blatte „Nachrichten für ! 
Seefahrer“ veröffentlicht; aber es wird von unserer 
sonst so ausserordentlich weitblickenden Regierung 4 
nicht genügend dafür gesorgt, dass diese so wichti- 
gen Mittneilungen rasch in die Hände der Kapitäne 
gelangen, wie dies z. B. in England geschieht. Es 
müssten, meines Erachtens, sofort nach dem Em 
scheinen dieses für Kapitäne und Schiffsofficiert 
so wichtigen Blattes eine Anzahl Exemplare nad 
allen Hauptzollämtern der deutschen Seestädte u 
nach den deutschen Konsulaten des Auslandes g 
schickt werden, um dort bei der Einklarirung jedem‘ 
Kapitän unentgeltlich überreicht zu werden; da 
durch könnte man zweifellos manches Unglück ver-; 
hüten. Die durch diese Einrichtung entstehenden 
Kosten können wegen ihres verhältnissmässig ge“ 
ringen Betrages hier nicht in Frage kommen; went 
dadurch jährlich auch nur ein einziges Schiff mit 
werthvoller Ladung und seinem wunersetzlichem‘ 
Kapital an jungen, hoffnungsvollen Menschenleben 
vor dem Untergange bewahrt wird, so ist dent} 
Vaterlande schon ein grosser Nutzen erwachs 
und das angelegte Kapital hat sich grossartig verzi 


























Eisen und Stahl werden jetzt vorzugsweis 
wie vorhin bereits erwähnt, statt des Holzes zum 
Schiffbau verwendet, sie haben aber einen de 
Kapitän sehr unangenehmen Kameraden mitgebracht 
das ist der kleine Dämon, Magnetismus genann 
der unaufhörlich an der Magnetnadel des Kompa 
herumzerrt und dadurch den Schiffsführer oft i 
arge Verlegenheit bringt. Da das Verhalten di 
tückischen Gesellen ein sehr veränderliches, wm 
von den verschiedensten Einflüssen abhiingiges 
so bleibt dem Schiffsführer nichts weiter übrä 
als durch stete Beobachtung die Richtungsangi 





* pales + auf ihre Richtigkeit zu prüfen. 
Um il Arbeit zu erleichtern, hat man in 
vielen Häfen Deviationsbojen ausgelegt, und ihm für 
den Seagebrauch Azimuth- und Deviations-Tabellen 
‚in die Hand gegeben, die ihm die ohne sie er- 
forderlichen, weitläufigen Berechnungen ersparen, 
und ihm nur die geringe Mühe der Beobachtung 
‚überlassen. 

Haben nun gesehen, 
Seiten gearbeitet worden ist, um nach Möglichkeit 
ale Hindernisse, die der Entwickelung der Schiff- 
fahrt entgegenstanden, aus dem Wege zu räumen 
und die Mittel zu schaffen, deren sie bedurfte, um 
wf ihre jetzige Höhe zu gelangen, so dürfen wir 
dan grössten aller Faktoren, die Schiffsdampfmaschine 
wlhst, nicht vergessen. Es kann nicht meine Auf- 
gibe sein, die Verbesserungen un ihr, die während 
des in Rede stehenden Zeitraums erfunden wurden 
mein zu schildern, es würde dies den mir für 
> thew: Arbeit bewilligten Raum allein weit über- 
"söiten, daher muss ich mich auf einzelne An- 
| Anlagen beschränken. Der Schritt vom Rade 
fat Schraube war eigentlich die Grundlage zur 
Wöterentwickelung der Seedampfschiffe, weil ohne 
n eine so grossartige Verwendung der Dampf- 
Ara auf See nicht möglich geworden wäre. So- 
der Fortschritt vom Koffer- zum Cylinder- 
wel, vom Niederdruck zum Hochdruck, 
seierlindrigen Compound- bis zur viereylindrigen 

pansionsmaschine der Neuzeit, alle diese Ueber- 
tee waren eben so viele Marksteine in der 
hiehte der Dampfmaschine, wie in der Entwicke- 





































wir wie von so vielen 


von der 


Ge- 


tg der Schifffahrt; und wenn wir heute mit 
mem Zwillingsschraubendampfern auf der Höhe 


hen, so sollte man fast meinen, dass eine Steige- 
ng nicht mehr möglich sei, da sie unsern 
mpfern Geschwindigkeiten geben, die man früher 
Dach für unmöglich gehalten hat. Wer hätte 
gals auch ahnen können, dass es dem Menschen 
gelingen würde, das Meer mit einer Geschwindig- 
mt von 20 bis 22 Seemeilen (37 bis 41 km) in 
Stunde zu durchfurchen: und doch versuchen 
sere Techniker täglich durch immer neue Ver- 
rungen an den Maschinen noch grössere Cie- 
hwindigkeiten zu erzielen. 

schliesslich an einem 
un unser 
und nicht 


Hier sind wir aber 
te angelangt, wo uns 
s liebes Ich bald ein „Bis hierher 
Mr: entgegen rufen wird. Alles hat seine 
zen, nur das Weltall nicht. Bei der Schifffahrt 
lt es sich nicht allein um Schnelligkeit, son- 
in allererster Linie die Sicherheit von 
thenleben, und aus diesem Grunde ist es nicht 
am, dis Geschwindigkeit der Schiffe bis ins 
zu steigern, wozu Sucht nach 
die leider unter den verschiedenen 
Platz gegriffen hat, schliesslich führen 


die Sorge 


um 


die 
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muss, und zwar lediglich auf Kosten der Sicher- 
hei. Wenn irgendwo, so ist es hier am Platze, 


zur Vorsicht und Mässigung zu malnen; denn 
sonst werden wir unsern Wagemuth gar bald mit 
dem herben Verlust zahlreicher Menschenleben und 
nieht unbedeutender Kapitalien zu büssen haben. 
Man bedenke doch nur, Aufmerksamkeit 
und Geistesgegenwart des Schiffsführers dazu ge- 
hört, in dunkler Nacht bei klarer Luft einen Zu- 
sammenstoss zu vermeiden, wenn 2 Dampfer sich 
auf entgegengesetzten Kursen mit der vorhin er- 
wälhnten Geschwindigkeit von je 20 Knoten nähern! 
Das weisse Topplicht des Dampfers soll auf eine 
Entfernung von 5 Seemeilen, die rothen und grünen 
Seitenlichter in einer solehen von 2 Seemeilen 
sichtbar sein; angenommen nun diese Lichter ge- 
nügen den gesetzlichen Vorschriften vollkommen, 
was bei den grünen Seitenlichtern allerdings nicht 
immer der Fall ist, so vergeht vom Insichtkommen 
des Dampfers bis zur Begegnung mit ihm ein Zeit- 
raum von 7,5 Minuten; da man aber erst von dem 
Augenblicke an über seinen Kurs Aufklärung erhält, 
nachdem «die Farbe des Seitenlichtes erkannt ist, 
und auch dann erst seine Entschliessungen treffen 
und, das entscheidende Ruderkommando ertheilen 
kann, so hat hier Ueberlegung und Ausführung in 
weniger als 3 Minuten zu erfolgen. Nun versetze 
man sich in den englischen Kanal, wo zu jeder 
Zeit Schiffe in Masse angetroffen werden und be- 
denke, ich den höchsten Grad der Sichtweite 
jener Lichter, also den günstigsten Umstand, ange- 
nommen habe: dann wird man ermessen können, 
wie abgespannt ein Schiffsofficier sem muss, der 
hier 4 Stunden im Dienst auf der Brücke gestanden 
hat. Und trotzdem findet man hier nicht immer 
in den Seeämtern milde Beurtheiler für ein Ver- 
sehen, das einem so abgehetzten Kapitän auf der 
Wache passirt ist. Oft genug wird ihm von diesem 
Amte sein Patent und damit die Ausübung seines 


welche 


dass 


mühevollen Gewerbes entzogen: und wenn dieser 
bittere Kelch glücklich an regangen 
ist, so wird ihm von anderer Seite nicht selten ein 


ihm vorüber 


ebenso bitterer gereicht — die Rhederei entlässt ihn. 


Wenn es mir in den vorstehenden Zeilen ge- 


lungen ist, in kurzen Zügen ein klares Bild von 
der grossartigen Entwickelung der Sehifffahrt in 


den letzten Juhrzehnten zu geben und ich zugleich 
zum Verständniss habe, hohe An- 
forderungen heutzutage an Kapitäne und Officiere 


webracht wie 
unserer Passagierdampfer gestellt werden, so ist ihr 
Zweck erreicht, und ich schliesse mit dem Wunsche, 
dass Handel und Schifffahrt auch fernerhin wachsen, 
blühen und gedeihen mögen und dass den Schwierig- 
keiten, mit denen Schiffsführung 
kämpfen hat, bei der Beurtheilung der 
gebührend! Rechnung getragen werde, 


heute zu 
Seeunfälle 


die 
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Gegenüberstellung der Seemannsordnung vom 27. December 1872 und der von 
der Technischen Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen 
Abänderungsvorschläge. 


(Fortsetzung) 


Seemannsordnung. 


sat 

Unter Rückreise im Sinne der vorstehenden Bestimmung 
ist die Reise nach dem Hafen zu versteher, von welchem das 
Schiff seine Ausreise angetreten bat. Wenn jedoch das Schiff 
von einem nicht europäischen Hafen oder von einem Hafen des 
Schwarzen oder des Azowschen Meeres kommt und dasselbe 
seine Ausreise von einem deutschen Hafen angetreten hat, so 
gilt auch jede der nachstehend bezeichneten Reisen als Riick- 
reise, falls der Schiffer spatestens alsbald nach der Ankunft 
die Reise der Schiffsmannschaft gegemüber für beendigt erklärt: 


1) die Reise nach jedem anderen deutschen Hafen, 
2) die Reise nach einem ausserdeutschen Hafen der Nordsee 
oder nach einem Hafen des Kanals oder Grossbritanniens, 


3) sofern das Schiff seine Ausreise von einem Hafen der 
Ostsee angetreten hat, auch die Reise nach einem 
ausserdeutschen Hafen der Ostsee oder nach einem 


Hafen des Sundes oder des Kattegats. 

Endet die Rückreise nicht in dem Hafen, von welchem das 
Schiff seine Ausreise angetreten hat, so hat der Schiffsimann 
Anspruch auf freie Zurückbeförderung ($§ 65, 66) nach diesem 
Hafen und auf Fortbezug der Heuer während der Reise oder 
nach seiner Wahl auf eine entsprechende Vergütung. 


§ 56. 

Dem Schiffsmann gebührt alsdaun nicht allein die ver- 
diente Heuer ($ 67), sondern auch freie Zurückbeförderung 
($$ 65, 66) nach dem Hafen, von welchem das Schiff seine 
Ausreise angetreten hat, oder nach Wahl des Schiffers eine 
entsprechende Vergütung. 

8 57. 

5) wenn die Reise, für welche der Schiffsmane geheuert 
war, wegen Krieg, Embargo oder Blokade, oder wegen 
eines Ausfuhr- oder Einfuhrverbots oder wegen eines 
anderen, Schiff oder Ladung betreffenden Zufalls nicht 
angetreten oder fortgesetzt werden kann. 

Die Entlassung, sowie der Grund dersellen muss, sobald es 
geschehen kann, dem Schiffsmann angezeigt und in den Fällen 
der Ziffern 2, 3, 4 in das Sehiffsjournal eingetragen werden’ 


$ 58, Dem Schiffsmann gebührt in den Fällen der 
Ziffer 1 bis 4 des $ 57 nicht mehr als die verdiente Heuer 
($ 67), in den Fallen der Ziffer 5 bat er, wenn er nach An- 
tritt der Reise entlassen wird, 
Heuer, sondern auch auf freie ZuriickbefOrderung ($$ 65, 66) 
welchem das Schiff seine Ausreise an- 


nicht allein auf die verdiente 


nach dem Hafen, von 


estreten hat, oder nach Wahl des Schiffers auf eine ent- 
sprechende Vergütung Anspruch, 
§ A, Der für eine Reise geheuerte Schiffsmann, welcher 


nus anderen als aus den in dem § 57 erwähnten Gründen vor 
Ablauf des Heuervertrages entlassen wird, behält, wenn die 
Entlassung vor Antritt der Reise erfolgt, als Entschädigung die 
etwa empfangenen Hand- und Vorschussgelder, soweit dieselben 
den üblichen Betrag nicht übersteigen. 

Sind Hand- und Vorschussgelder nicht gezahlt, so hat er 
als Entschädigung die Heuer für einen Monat zu fordern. 


Abänderungsvorschläge der Technischen Kommission für | 
Seeschifftahrt. 

§ 54, Absatz 1 unverändert. 

Unter Rückreise im Sinne der vorstehenden Bestimmung 
ist die Reise nach dem Hafen zu verstehen, von welchem das 
Schiff seine Ausreise angetreten hat. Wenn jedoch das Schi 
von einem nicht europäischen Hafen oder von einem Hafen des 
Schwarzen oder des Azowschen Meeres kommt und dasselbe seine 
Ausreise von einem deutschen Hafen angetreten bat, so gilt 
auch jede der nachstehend bezeichneten Reisen als Rückreis, 
falls die Reise thatsächlich in dem betreffenden Hafen ende 
und dies vom Schiffer spätestens alsbald nach der Aukunft der 
Sehiffsmannschaft erklärt wird: 

1) die Reise nach jedem anderen deutschen Hafen, 

>} die Reise nach einem ausserdeutschen Hafen der Norse 
older nach einem Hafen des Kanals oder Grossbritannens, 7 
3) sofern das Schiff seine Ausreise von einem Hafen der 
hat, auch die Reise einem 
Hafen der Ostsee oder einem 
Hafen des Sundes oder des Kattegats. 

Endet die Rückreise nicht in dem Hafen der Ausreise, #8 
hat der Schiffsmann Anspruch auf freie Zurückbeförderung: 
($$ 65, 66) nach diesem Hafen, auf Fortbezug der Heuer ual 
auf Beköstigung während der Reise, oder nach seiner Wahl 


nach 
nach 


Ostsee angetreten 


ausserdeutschen 













auf eine entsprechende Vergütung. 

Die Bestimmungen über die dem Schiffsmanne zustebenieg 
Ansprüche auf Zurückbeförderung und Fortbezug der Heuer treten: 
vurdann in Kraft, wenn der Schiffer dem Schiffsmann den Die 
kündigt, im umgekehrten Falle hat letzterer keine Ansprüche 

§ 55 unverändert. 

§ 56, Absatz 1 unverändert. 

Dem Schiffsmann gebührt alsdann nicht allein die v 
diente Heuer (§ 67), sondern auch freie Zuriickbefirde 
($ 54, Absatz 3, $$ 65, 66), oder nach Wahl des Schiffers & 
entsprechende, im Streitfalle von dem Seemannsamt vorliulg 
festzusetzende Vergütung. 

§ 57, Absatz 1 bis 4 unverändert, 

5) wenn die Reise, für welche der Sehiffsmann gehenefl 
war, wegen Krieg, Embargo oder Blokade, oder wege 
Eisbinderniss oder Beschädigung des Schiffes oder weg 
eines Ausfuhr- oder Einfutirverbots oder wegen ¢ 
anderen, Schiff oder Ladung betreffenden Zufalls nie 
angetreten oder fortgesetzt werden kann. 

Der Schiffer muss die Entlassung, sowie den Grund dem 


selben, sobald es geschehen kann, dem Schiffsmann anzeigen un 
in den Fällen der Ziffern 2, 3, 4 in das Schiffsjournal eintrage® 

$ 58. Dem Schiffsmann gebührt in den Fällen der Ziff 
1 bis 4 des §57 nicht mehr als die verdiente Heuer ($ 67), in 
Füllen der Ziffer 5 hat er, wenn er nach Antritt der Reise entlasse 
wird, nicht allein auf die verdiente Heuer, sondern auch auf free 
Zurückbeförderung (§ 34, Absatz 3, $$ 65, 66) nach dem Hafa 
von welchem das Schiff seine Ausreise angetreten hat, oder ı 
Wahl des Schiffers auf eine entsprechende, im Streitfalle w 
dem Seemannsamt vorläufig festzusetzende Vergütung Anspraa a 

$ 50. Der für eine Keise geheuerte Schiffsmann, welche 
aus anderen als den im § 57 erwähnten Gründen vor Ab 
des Heuervertrages entlassen wird, erhält, wenn die. Bal 
lassung vor Antritt der Reise erfolgt, als Entschädigung, ei 
schliesslich der etwa empfangenen Hand- oder Vorschussgeiä®t 
die Heuer für einen Monat, 


































Ist die Entlassung erst nach Antritt der Reise 
iat er Anspruch auf freie Zuriickheforderung ($$ 65. 66) nach 
dem Hafen, von welchen das Schiff seine Ausreise angetreten, 
oder nach Wahl des Schiffers auf eine entsprechende Vergütung. 
Auch erbält er ausser der verdienten Heuer (§ 67) noch die 
Heuer für zwei oder vier Monate, je nachdem er in einem 
eumpüschen {$ 70) oder ie einem nicht europäischen Hafen 
entlassen ist, jedoch nicht mehr, als er erhalten haben würde, 
pear er erst nach Beendigung der Reise entlassen worden wäre. 

$6, Wenn die Vorschrift am Schluss des vorstehenden 
Paragraphen Anwendung findet, und der nach 
Bevedigung der Reise in einem deutschen Hafen entlassen 
worden ware, so wird, um die ihm auser der verdienten 
fever geührende Heuer zu bestimmen, die Dauer der Reise 
dass Segelschiffes gerechnet: 


erfolgt, so 


Schiffsmann 


nach Häfen 





der der 
; =: Naordsee!) (istsae 
von Häfen: Monaten 
i) der Nonisee bis zum 6), Grade nördlicher | 
Breite und des Englischen Kanals zu l Wy 


& derOsteee u. der angrenzenden Gewässer zu | hr | 
3) tn Europa ausserhalb des englischen Kanals 
und bis zur Strasse von Gibraltar mit Ein- 
gains der Azoren, sowie der Nordsee 
er den 61. Grad nördlicher Breite hinaus 
@asserbalb der Nordsee bis zum Nord- 
Bpänschliesslich zu... 2-22... 1, 
#ös Mittelmeeres, des Schwarzen und 


iw 


Amwsehen Meeres zu . 2.222 2200% 2 2 
3) io Europa, östlich des Nordkaps zu 2 2 
fider Ostküste Amerikas von Quebeck bis 
Bio de Janeiro einschliesslich zu... . - 2 | 2 
I} sidiich von Rio de Janeiro bis Kap Horn | 
&nschliesslich zu... 7-2 rn0 0. 2,13 
der Westküste Amerikas von Kap Horn | 
is Panama einschiiesslich zu... . 3,4 
Wider Westküste von Afrika nördlich vom 
Aequator einschliesslich der Kanarischen 
wad der Kapverdischen Inseln zu .. .- 2 oy 
a0) sidlich vom Aequator bis zum Kap der 
guten Hoffnung: einschliesslich zu .... 2 a 
1) jenseits des Kap der guten Hoffnung, dies- 
seits des Kap Komorin mit Einschluss des 
Rothen Meeres und des Persischen Golfs zu a4, | 4 
>=) Wu den sonstigen, vorstehend nicht mit 
änbegriffenen Häfen zu.......2... 4 i4 


§ 41. Der Schiffsmann kann seine Entlassung fordern: 


> Der Wechsel des Rheders oder Schiffers giebt dem Schiffs- 
a kein Recht, die Entlassung zu fordern. 


#63. Der Schiffsmann hat in den Fällen der Ziffern 1 
2 des 8.65 dieselben Ansprüche, welche für den Fall des 

stimmt sind; in dem Falle der Ziffer 3 gebührt ihm 
whr; als die verdiente Heuer ($ (7). 


Wenn nach den Bestimmungen dieses Gesetzes 
@uf freie Zurückbeförderung begründet ist, so 
@ atch den Unterhalt während der Reise. 
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Ist die Entlassung erst nach Antritt der Reise erfolgt, 
hat er Anspruch auf freie Zurückbeförderung (§ 54, Absatz 3, 
auf ein Abstandsgeld in Höhe der nach 
§ 40 zu berechnenden Heuer für die voraussichtliche Trauer 
der Reise nach dem Rückbeförderungshafen. 


$$ 65, bil, sowie 


§ 60. Wenn der Rückbeförderungshafen (3 
ein deutscher ist, wird 


4, Absatz 3) 

in Fällen vorzeitiger Entlassung nach 
Antritt der Reise (§ 54, Absatz 3) behufs Ermittelung der 
ihm ausser der verdienten Heuer gebtihrenden Heuer die 
Dauer der Reise wie folgt berechnet: 


a. bei Beförderung mittelst Segelschiffes: | ach Häfen 





„tor | der 
von Häfen: -— 
li der Nordsee bis zum 61. Grade nündlicher N 
Breite und des Englischen Kanals zu . l | 1%, 
2) des Ostsee u. der angrenzenden Gewiisser zu Mi, | 1 
3) in Europa ausserhalb des Englischen Kanals 
und bis zur Strasse von Gibraltar mit 
Einschluss der Azoren, sowie der Nordsee 
über den 61. Grad nördlicher Breite hinaus 
und ausserhalb der Nordsee bis zum 
Nordkap einschliesslich zu... 2.220. 1", 
4) des Mittelmeeres, des Schwarzen und 
Azowschen Meeres zu 2.000000, 2 | 
5) in Europa, östlich des Nordkaps zu... 2 
6) der Ostküste Amerikas von Quebeck bis 
Rio de Janeiro einschliesslich zu... . 2 
7) südlich von Rio de Janeiro bis Kap Horn | 
einschliesslich au... . . 2, | 
8) der Westküste Amerikas von Kap Horn | 
bis Panama einschliesslich gu... . | 
6) der Westküste von Afrika nördlich vom 
Avquator einschliesslich der Kanarischen 
und der Kapverdischen Inseln zu .... 2 
10) südlich vom Aeımator bis zum Kap der 
guten Hoffnung einschliesslich u... . 21), 


11) jenserts des Kap der guten Hoffnung, dies- 

seits des Kap Komorin mit Einschluss des 

Rothen Meeres und des Persischen Golfs zu 3, 
12) von den sonstigen, vorstehend nicht mit 

einbegriffenen Häfen zu... 2.2.2... 4 

b. bei Beförderung mittelst Dampfschiffes kommt die Hälfte 
der vorstehenden Sätze, aber nicht unter einem Monat, 

c, bei Beförderung mit der Eisenbahn die Heuer für 
einen Monat in Anrechnung. Ueber die Berechnung ent- 
scheidet auf Antrag das Seemannsamt. 

$ 61. Der Schiffsmaun kann seine Entlassung fordern: 

Absatz 1 bis 4 unverändert. 

Wenn bei der Anmusterung der Bestimmungshafen nicht 
genannt ist und ihm erst nach derselben bekannt gegeben wird, 
dass das Schiff nach einem Hafen bestimmt ist, welcher laut 
amtlicher Bekanntmachung zur Zeit der Aumusterung durch 
Pest, Uholera oder gelbes Fieber verseucht war. 

Der Wechsel des Rheders oder Schiffers giebt dem Schiffs- 
mann kein Recht, die Entlassung zu fordern. 

§ 62 unverändert, 

§ 63. Der Schiffsmann hat in den Fällen der Ziffern | 
und 2 ? des $ G1 dieselben Ansprüche, welche für den Fall des 
$ 50 bestimmt sind; in dem Falle der Ziffern 3 und 4 gebührt 
ihm nicht mehr, als die verdiente Heuer ($ G7). 

8 tH4 unverändert. 

65. Wenn nach den Bestimmungen dieses Gesetzes 
ein Anspruch auf freie Zurückbeförderuug begründet ist, so 


152 


$ 665. Dem Anspruche auf freie Zurückbeförderung wird 
genügt, wenn dem Schiffsmann, welcher arbeitsfihig ist, mit 
Genehmigung des Seemannsamtes ein seiner früheren Stellung 
entsprechender and durch angemessene Heuer zu vergütender 
Dienst auf einem deutschen Kauffahrteischiffe nachgewiesen 
wird, welches nach dem Hafen, von welchem das Schiff seine 
Ausreise angetreten hat, oder einem demselben nahe belegenen 
Hafen gebt; letzterenfalls unter Gewährung der entsprechenden 
Vergütung für die weitere freie Zurückbeförderung ($ 45) bis 
zum Hafen, von welchem das Schiff seine Ausreise angetreten hat. 

Ist der Schiffsmann kein Deutscher, so wird ein Schiff 
seiner Nationalität einem deutschen Schiffe gleichgeachtet. 

§ 67. In den Fallen der §§ 36, 51, 56, 55, 59 und 63 
wird die verdiente Heuer, sofern die Heuer nicht zeitweise, 
sondern in Bausch und Bogen für die ganze Reise bedungen 
ist, mit Rücksicht auf den vollen Heuerbetrag nach Verhältuiss 
der geleisteten Dienste, sowie des etwa zurückgelegten Theils 
der Reise bestimmt. Zur Ermittelung der in den $$ 59 und 
60 erwähnten Heuer für einzelne Monate wird die durch- 
schnittliche Dauer der Reise einschliesslich der Ladungs- und 
Löschungszeit unter Berücksichtigung der Beschaffenheit des 
Schiffs in Ansatz gebracht und danach die Heuer für die 
einzelnen Monate berechnet. 


$ 70. In den Fällen der $$ 59 und 61 sind den euro- 
päischen Häfen die nichteuropäischen Häfen des Mittelländischen, 
Schwarzen und Azowschen Meeres gleichzustellen. 
$ 71. Der Schiffer darf einen Schiffsmann im Auslande 
nicht ohne Genehmigung des Seemannsamtes zurücklassen. 
Wenn für den Fall der Zurücklassung eine Hülfsbedürftigkeit 
des Schiffsmannes zu besorgen ist, so kann die Ertheilung der 
Genehmigung davon abhängig gemacht werden, dass der 
Schiffer gegen den Eintritt der Hülfsbedürftigkeit für einen 
Zeitraum bis zu drei Monaten Sicherstellung leistet. 


Die Bestimmungen des § 103 werden hierdurch nieht berührt. 





Seeamt zu Bremerhaven. 

Das hiesige Seeamt hatte bekanntlich in seiner letzten 
Sitzung die Verhandlung über dis Bremer Bark „Hedwig“ aus- 
gesetzt, auf welcher auf der Reise von Puntas Arenas nach 
Bremen der Matrose Engels, der Kapitän Warnken und der 
Koch Heinken verstorben und fast die ganze Mannschaft in 
Folge Genusses von verdorbenem Proviant und Wasser schwer 
erkrankt war, Die Vertagung war zu dem Zwecke erfolgt, um 
das Wasser und die Tanks an Bord des Schiffes, das derzeit 
in Bremen lag und hier ins Dock kommen sollte, untersuchen 
zu lassen und einen ärztlichen Sachverständigen daruber zu 
vernehmen, ob die Krankheit auf den Genuss des Wassers und 
des Proviants zurückzuführen Von dem Direktor des 
chemischen Laboratoriuns in Bremen Dr. Jahnke ist das den 
Tanks entnonnnene Wasser als farblos, klar, ohne Geruch und 
frei von schädlichen metallischen Verbindungen und salpetrigen 
Säuren erklärt worden. In der in voriger Woche stattgehabten 
Schlussversammlung erklärte der Sanitätsrath Dr. Hartwig- 


sei, 


Geestemünde, dass anscheinend zwischen den in Valparaiso und 
in Bremen abgegebenen Gutachten ein Wilerspruch bestehe, 
dem sei jedoch nicht so, In Valparaiso seien Cholerabacillen 


gefunden worden, die Bewohner des Darmkanals seien, weshalb 


umfasst derselbe auch den Unterhalt während der Reise, some 
die freie Beförderung der Effekten des Schiffsmannes. 

§ #5. Dem Anspruch auf freie Zurückheförderung wird 
genügt, wenn dem Schiffsmann, welcher arbeitsfähig ist, mit 
Genehmigung des Seemannsamtes ein seiner früheren Stellung 
entsprechender und durch augemessene Heuer zu vergütendar 
Dienst auf einem deutschen Kauffahrteischiff nachgewiesen 
wird, welches nach dem Rückbeförderungshafen (§ 54, Als. | 
oder einem demselben nahe belegenen Hafen geht; letzteren- 
falls unter Gewährung der entsprechenden Vergütung für die 
weitere freie Zuriickbefirderung ($ 65) bis zu dem zuerst 
bezeichneten Hafen. 

Ist der Schiffsmasn kein Deutscher, so wird ein Schiff 
seiner Nationalitat einem deutschen Schiffe gleichgeachtet. | 
$ 67. In den Fällen der §§ 36, 51, 56, 58, 50 und 0% 
wird die verdiente Heuer, sofern die Heuer nicht zeitweise, | 
sondern in Bausch und Bogen für die ganze Reise bedungen 
ist, mit Rücksicht auf den vollen Heuerbetrag nach Verbaltniss 
der geleisteten Dienste, sowie des etwa zurückgelegten Theil 
der Reise bestimmt. Zur Ermittelung der in den $$ 59 und 
60 erwähnten Heuer für einzelne Monate durch- 
schnittliche Dauer der Reise einschliesslich der Ladungs- und 
Löschungszeit unter Berücksichtigung der Beschaffenheit des 
Schiffes in Ansatz gebracht und danach die Heuer für die 
einzelnen Monate herechnet. Bei Berechnung der Heuer für | 
einzelne Tage wird der Monat zu 30 Tagen gerechnet. ‘ 

$$ 68, 69 unverändert. 


wird die 


§ 70. In den Fallen dus $ 61 sind den europäischen 
Häfen die nichteuropäischen Iläfen des Mittelländischen, &, 


Schwarzen und Azowschen Meeres gleichzustellen. 

& 71. Der Schiffer darf einen Schiffsmanu im Auslande | 
nicht ohne Genehmigung des Seemannsamtes zurücklassen.., 
Wenn für den Fall der Zurucklassung eine Hülfsbedürftigkeit 
des Schiffsmannes zu besorgen ist, so kann die Ertheilung de 
Genehmigung davon abhängig gemacht werden, dass der Schiffe 
gegen den Eintritt der Hülfsbedürftigkeit für einen Zeitr 
bis zu drei Monaten Sicherstellung leistet, ausgenommen 
den unter $ 57, Ziffer 1 bis 4 angeführten Fällen. 

Ist der Schiffsmann mit der Zurücklassung einverstander 
und lässt sich eine Genehmigung hierzu seitens des Seeinannsf 
amtes ohne Verzögerung der Reise nicht einholen, so ist der Seni 
befugt, den Schiffsmann ohne diese Genehmigung zu entlasses 

Die Bestimmungen des $ 103 werden hierdarch nicht berüb x 
{Fortsetzung folgt.) 

















dass das Wasser ang 
da dies 
und nur if 
Es sei daher anzunehmen, 
in Punta Arenas Flusswasser an Bord gebracht sei: Dass 
Bremen keine Bazillen gefunden, sei dadurch erklärlich, 
die ursprünglich vorhandenen Bacillen die unremen Stoffe 
den Tanks consunirt und sohald keine Nahrungsstoffe für 


es als ausgeschlossen zu betrachten sei, 
einem artesischen Brunnen entnommen sein könne, 
Bacillen so tief unter der Erde sich nicht fanden 
offenen Gewässern vorkamen. 


in den Tanks mebr vorhanden, selbst zu Grunde gegangen seit 
Die Krankheit sei sowohl auf den Genuss schlechten Wa g 
als des Proviants zurückzuführen. Das Sweamt verkündet 
schliesslich den folgenden Spruch: „Die deutsche Bark , Hedwig 
Heimathshafen Bremen, die am 4. Jom 1806, nach Brez 

bestimmt, den Hafen von Punta Arenas verlassen hatte, 
am 19. September mit grösstentheils erkrankter Mannse 
Talcahuano als Nutbhafen angelaufen. Es ist als festes 
anzunchmen, dass die Krankheit Skorbut gewesen ist und 
sie den Tod des Kapitäns Warnken, des Matrosen Engels 
des Kochs Heiuken herbeigeführt bat. Als Ursache der & 

heit sind der lange Aufenthalt im Hafen bei beschwei 
Arbeit und nassem Wetter und vor Allen die schlechite# 
schaffenheit des Trinkwassers anzusehen. Ob und inkwiews 
auch die Beschaffenheit des angebrochenen Proviants den = 
bruch der Krankheit verursacht bat, bat wicht mit Sie € 
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festgestellt werden können. Den zweiten Steuermann Freese 
trifft der Vorwurf, dass er nicht genügend Obacht auf den 
sngehrochenen Proviant gegeben bat, während das Schiff reich- 
lich mit gutem Proviant ausgerüstet war. Lobend ist die von 
den Stenerleuten bewiesene Energie anzuerkennen, mit der sie 
das Schiff unter schwierigen Umständen in Talcahuano binnen 
gebracht haben. Das Seeamt hält es für erforderlich, dass in 
sıkben Häfen, wo die Befürchtung besteht, dass das Trink- 
waser den Flüssen entnommen wird, dasselbe vor dem 
Gehrauch gekocht wird.* 


Vermischtes. 
Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Loyd sind in der Zeit vom 1. bis 28. Februar 1597 und 1896 
kleende Seeschäden gemeldet worden: Total-Verluste erlitten 
1) 25 Dampfer und 57 Segler, 1897 24 Dampfer und 57 
Sebr, sonstige Beschädigungen haben 1896 an 235 Dampfern 
‘uel 139 Seglern, 1897 an 369 Dampfern und 178 Seglern 
sstyefanden. Der Unterschied zwischen beiden Jahren ist in 
Bene auf die Beschädigungen, besonders bei Dampfern ein 
teeatender und für das Jahr 1897 ein nachtheiliger. Viele 
| Ungücksfälle sind den im vorigen Monat herschenden Stürmen 
do schwierigen Eisverhältnissen zuzuschreiben. In der 
„durch Eis beschädigt” weist 1896 3 und 1897 34 
Dangfr auf. Gestrandet sind 55 Dampfer 1896 gegen 101 
US, usammengestossen 1896 75 Dampfer, 1807 100 Dampfer, 
‘deh schweres Wetter beschädigt 1896 22, 1897 34 Dampfer. 
De 1897 zahlreicher, als 1896 auftretenden Segelschiffsbe- 
whidigungen finden hauptsächlich ihre Ursache in den häufiger 
auftretenden, Strandungen, Collisionen und den einen Noth- 
lufeo aufsuchenden Schiffen. Die vergleichenden Zahlen der 
Psplicksfälle beider Jahre stellen sich folgendermaassen : 1846 
Östrandet 34 gegen 55 1807, 1896 zusammengestossen 31 
igen 39 1897, 1896 Nothhafen angelaufen 27 gegen 37 Segler 
is Jahres 1897. 


Der Prozess „Costa Rica Packet“. Die Verkündigung, der 
&isdsrichter babe in Sachen der „Costa Rica Packet” endlich 
fs Urtbeil und zwar zu Gunsten des Kapitäns gefällt, wird gewiss 
eee die Frage aufdrängen: „Welche Bewandtniss hat dieses?“ 
ne solehe Frage ist jedenfalls nicht ungerechtfertigt und zu 
itsehuldigen, da der Prozess schon seit 1891 geführt wird. 
&r Sachverhalt ist folgender: Der Walfischfiinger „Uosta Rica 
wket*, geführt von dem seit 20 Jahren mit den Südsee- 
wässern vertrauten Kapitän Carpenter, ging von New South 
es aus, um seinem Gewerbe nachzukommen. Vier Monate 
iter, im November desselben Jahres, wurde Ternate (eine der 
iuecen-Inseln) angelaufen, um die Hülfe eines Arztes in An- 
rich zu nehmen. Sowie Kapt. Carpenter das Land betrat, 
irde er verhaftet und eingesteckt, ohne ihin Aufklärung über 
# nach seiner Meinung merkwürdige Benehmen zu geben. 
der Arrestzelle erfuhr der Gefangene zufüllig, weshalb man 
ifesthalte. Vor vier Jahren hatte die „Costa Rica Packet” 
{See eine verlassene malayische Prau passirt; Kapt. Carpenter 
tite ein Boot an Bord, um sich zu überzeugen, ob auf der 
mm noch lebende hülfsbedürftige Wesen seien. Das Boot 
i ohne Schiffbrüchige zurück, hatte aber drei Kisten Arrac 
«ine Kanne Oel an Bord des Malayen entdeckt und diese 
a. Der Gefangene versprach, nachdem er so den 
seiner Arretirung erfahren, eine Caution von 8000 £ 
end sich pach Beendigung der Walfischfangs-Saison 
jeder zu stellen. Sein Anerbieten wurde ignorirt. 
iter holte man Carpenter Nachts aus seiner Zelle 

an Bord eines holläudischen Dampfers, womit 
äöh dem 1000 Meilen entfernten Macassar als 
eben musste, Dort angelagt, installirte man 
igeborenen in eine schmutzige, voll Ungeziefer 
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wimmelnde Zelle. Seiner Bitte, mit britischen Behörden in 
Verbindung treteu zu dürfen, wurde nicht willfahren, und nach 
einer Woche erst ward ihm offieiell mitgetheilt, dass gegen ihn 
wegen „Piratage at high seas” geklagt wurde. Die Klage hatte 
auf die Vorgänge an Bord der malayischen Prau Bezug. Jetzt 
folgten Verbandlungen, private und öffentliche, bis dem Ge- 
fangenen ohne jede weitere Begründung eines Tages mitgetheilt 
wird, dass er freigesprochen sei, nachdem 28 Tage seit der 
Verhaftung verflossen waren. Einige Wochen später, nachdem 
die Saison vorüber, erreichte Kapt. Carpenter sein Schiff, welches 
noch in Ternate lag. Da aber der Verdienst der Rhederei, 
des Kapitäns und der Mannschaft von den jemaligen Fang- 
ergebnissen abhängt, gingen alle mit leeren Taschen aus, Die 
Regierung in New South Wales nahm an dem Kapt. Carpenter 
geschehenen Unrecht lebhaften Antheil und forderte von der 
hollandischen Regierung einen Schadenersatz von 10 000 £ für 
den Kapitän, dieselbe Summe für die Rhederei und 50004 für 
die Mannschaft. Die holländische Regierung beantwortete diesen 
Vorschlag mit vollständigem Stillschweigen. Endlich nachdem 
Lord Rosebery Ende 1892 Interesse für die Sache zeigte, einigte 
man sich, einen Schiedsrichter zu ernennen, dessen Urtheil als 
gültig anerkannt werden solle. Zum Schiedsriehter wurde der 
kaiserlich russische Rath M. Martens ernannt, welcher in 
Brüssel folgenden Urtheilspruch fällte: Von der holländischen 
Regierung sind dem Kapitän 3150 £, der Rhederei 3800 £, der 
Mannschaft 1600 £ zu bezahlen, ausserdem seit 1801 für diese 
Summen 5°, Zinsen und die entstandenen, durch den Prozess 
herbeigefübrten Gerichtskosten. Dem Kapitan Carpenter ist 
diese Entschiidigungssumme nach der unwürdigen und unge- 
rechten Behandlung wohl zu gönnen, nur ist zu bedauern, dass 
erst fünf Jahre vergehen müssen, ehe eine so einfache Sache 
geregelt wird. Die sonst sprichwörtliche Schnelligkeit und 
Energie der englischen Behörden hat hierdurch ein Beträcht- 
liches von ihrem Nimbus eingebüsst. 


Der französische Postdampfer „Ville Saint-Nazaire* schet- 
terte am 8. März beim Cap Hatteras an der Küste von Nord- 
Carolina. Von 80 Personen Mannschaft und Reisenden wurden 
nur vier gerettet. Vier Boote sind sogleich geborsten, drei 
Boote mit Schiffbrüchigen gingen verloren. Das achte Boot 
mit 35 Personen ist 7 Tage hindurch ohne Nahrung umher- 
getrieben; davon sind 31 gestorben oder wahnsinnig geworden, 
Die Dampfer-Compagnie in Havre bestätigt die Meldung ohne 
Zahlenangabe. 


Englischer Urtheilspruch. Das englische Seegericht hatte 
vor kurzer Zeit Gelegenheit sich mit einem seltenen und in- 
teressanten Fall zu beschäftigen. Die deutsche viermast Bark 
„Altair“, im Tau des englischen Schleppers „Blazer“, strandete. 
während starken Nebels, an der Küste von Lincolnshire. Nach 
Abklaren des Nebels, gesellten sich zum „Blazer“ noch drei 
andere Schlepper, welche in Gemeinschaft den „Altair“ abtauten 
und in den Hafen von Hull schleppten. Alle vier Schlepper 
schrieben sich darauf die Bergung des Segelschiffes zu und 
forderten dementsprechend hohe Bergungsgelder. Der grösste ~ 
Schlepper „Humber“ behauptete mit dem Führer der „Altair” 
Bergungsgelder im Betrage von 500 £, für eine Gezeit abge- 
macht zu haben, zu ähnlichen Summen fühlten sich die beiden 
anderen „Southern Uross“ und „Gipsy King“ auch berechtigt. 
In Bezug auf „Blazer*, behaupteten die Eigenthümer des 
„Altair”, der Schlepper sei für die richtige Navigation, jeden 
Schaden, sowie für etwaige Bergegelder verantwortlich, welche 
Annahme sie veranlasste bei der Schleppdampfer-Gesellschaft 
den entsprechenden Schadenersatz, allerdings vergeblich, zu 
fordern. Das Seegericht sprach folgendes Urtheil: „Dem 
Schleppdampfer „Humber” sind 400 £, „Southern Cross“ 300 £, 
„Gipsy King“ 200 £ Bergungslohn zu zahlen, „Blazer“ da- 
gegen kann keine Bergungsgelder beauspruchen. Da nach 
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unserem Dafürbalten die Schuld der Strandung, sowohl an dem 
Führer der „Altair“ als an dem des „Blazer“ liege, seien die 
Bergungsgelder von dem Eigenthümer der ,Altair’ zu ent- 
richten, denn bei nebligem Wetter hätte der „Altair“ häufiger 
lothen müssen oder „Blazer“ veranlassen zu stoppen. 


Der Bestand der deutschen Kauffahrteiflotte an registrir- 
ten Fahrzeugen mit einem Brutto-Raumgehalt von mehr als 
50 Chm. belief sich nach dem Ende Februar ausgegebenen 
ersten Hefte des Jahrgangs 1807 der Vierteljabrshefte zur 
Statistik des Deutschen Reichs am 1. Januar 1806 auf 3592 
Schiffe mit einem Gesammtraumgehalt von 1 502 044 Register- 
Tons Netto} wogegen am 1. Januar 1591 3653 Schiffe mit 
1433 413 K.-T. vorhanden waren. Während des Jahres 1595 
hat der Gesammtraumgehalt, der bis dabin in steter Steigerung 


begriffen war, zum erstenmal einen Rückgang um 51858 R.-T. » 


erfahren, welcher jedoch nur ein scheinbarer ist und auf der 
Einführung der am 1, März 1805 erlassenen und am I, Juli 
desselben Jahres in Kraft getretenen neuen Schiffsvermessungs- 
Ordnung beruht. Ohne diese Ablinderung der Vermessungs- 
Bestimmungen würde sich der Gesammtraumgehalt der See- 
schiffe am 1. Januar 1807 um etwa 60400 K.-T. höher gestellt 
haben, als er thatsächlich nachgewiesen worden ist, Der Gat- 
tung nach waren am 1. Januar 1896 2524 Segelschiffe mit 
622105 R.-T. und 1065 Dampfer mit 879939 R.-T., während 
am 1. Januar 1891 die Zahl der Segelschiffe 2757 mit 
700 761 R.-T., der Dampfer 896 mit 723652 R.-T. betrug. 
Ergeben sich hiernach am 1. Januar 1896 für Segelschiffe 
75,5%, für Dampfer 24,5°/, des Bestandes an Seeschiffen über- 
haupt mit einem Antheil am Gesammtraumgehalt von 40,5%, 
und 50,5%, so zeigen diese Zahlen am 1. Januar 1596 für 
die Segelschiffe und Dampfer und deren Netto-Raumgehalt das 
Verhältniss 70,3 : 208,7 und 41,4 : 58,6. Die hieraus ersicht- 
liche Abnahme des Segler-Bestandes betrifft die Grössenklassen 
zwischen 50 und 1600 R.-T. Netto (mit einem Rückgang von 
1502 auf 1057 Schiffe oder um 24,6%,) und ist am stärksten 
gewesen in der Grössenklasse von 400 bis 500 R.-T. (55,0%,} 
Dagegen haben die Schiffe unter 50 und über 1600 R.-T. zu- 
genommen und zwar erstere von 1200 auf 1383 oder um 14,4°/,, 
letztere sogar von 46 auf 84 oder um 82,6%,. Bei den 
Dampfern zeigt sich eine Vermehrung in der Zahl der Schiffe 
fast aller Hier sind die kleineren Fahrzeuge unter 
100 R.-T. am stärksten angewachsen, von 175 auf 274 oder 
um 56,6% ,; weniger bedeutend ist die Zunahme der grösseren 
Schiffe von mebr als 1000 R.-T., welche von 282 auf 337 oder 
um 19,5%, gestiegen, Einen nur mässigen Zuwachs haben die 
Dampfer mit einem Raumgehalt zwischen 100 und 1000 R.-T. 
erfahren, nämlich von 439 auf 457 oder um 4,1°',. Unter 
der Gesammtzahl der Segelschiffe befanden sich am 1. Januar 
1896: 10 == 0,75%, Schiffe mit mehr als 3 Masten, 478 = 


Grössen, 


18,94°,, dreimastige, 1352 = 53,57%), zweimastige, 582 — 
23,06"/, einmastige Schiffe, und 93 = 3,68°/, führten keine 
Masten. Unter den Schiffen mit mebr als drei Masten befin- 


det sich der in Hamburg beheimathete im Jahre 1805 in 
Geestemünde erbaute Fünfmaster „Potosi“, welcher mit einem 
Netto-Laderaum von 3854 R.-T. das grösste Segelschiff der 
Welt ist. Von den vorhandenen Dampfern waren 53 = 5". 
Räderdampfer und 1015 = 95,0", Schraubendampfer. 
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Kleine Mittheilungen. 





Prüfungswesen. Mittwoch den 21. April d. J. Morgens 

8 Uhr soll in Geestemünde mit einer Prüfung für Schiffer auf 

grosser Fahrt und für Seestenerlente begonnen werden. Mel- 

- dungen dazu nimmt der Navigationsschul-Director Jungelaus in 
Geestemünde bis zum 20. April Mittags entgegen. 


+ « 
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Der Aufsichtsrath des Norddeutschen Lloyd beschloss, der 
Generalversammlung für 18% die Vertheilung einer Dividende 
von 4°/, in Vorschlag zu bringen. 

* * 

Laut Mittheilungen der Kieler Firma Sartori & Berger 
haben vom 1. bis 15. Marz 1807, 140 Dampfer und 148 Segel- 
schiffe den Nord-Ostsee-Kanal ost- oder westwärts passirt, 
Unter diesen waren ca. 80”), Deutsche und 10"), Dänen, die 
übrigen theils Holländer, theils Schweden und 2 englischs 
Schiffe, 


x * 


In Köln ist von einem Herrn Eduard Fassbinder eine 
Art Mineralöl verfertigt, welches die Eigenschaft haben soll, eine 
selbstthättge Heizung hervorzurufen; somit würde, da die An- 
wendung dieses Oels billiger, als der eutsprechende Verbrauch 
der Steinkohle sein soll, die Letztere überflüssig gemacht wer- 
den. Dieses Mineralöl ist vom Erfinder in den meisten Län- 
dern zur Patentirung angemeldet. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vum 24. März, In Abwesenheit der Vorsitzenden 7 
eröffnet Kapt. Volkertsen die Sitzung; das Protokoll über die 
Verhandlungen der letzten Versammlung wurde verlesen, darauf) 
Kapt. Bendixen vom Dampfschiff „Marie Jobson” in den Ver 
ein als Mitglied aufgenommen. Unter den dem Verein zw,; 
gegangenen Schriften befanden sich: Ein Beitrag über die; 
Zweckmässigkeit der wasserdichten Schotten bei Handels- und 
Kriegsschiffen. „Der wetterkundige Navigateur“ von Döring, 
Der Jahresbericht der deutschen Seesteuerleute zu Hamburg 
Altona. Eine briefliche Anfrage seitens Herrn Spillmann 
Bremen, welcher sich augenblicklich in London aufhält ond 
von der „britisch shipmaster society" beauftragt war die 
sicht des Nautischen- und des Seeschiffer-Vereins über das ,, Wi 
recht der Fischdampfer* zu ermitteln. Die Antwort welt 
ihm auf telegraphischen Wege vum Verein zu Theil wurd 
lautete: ,,.Nautischer Verein spricht sich für unbedingtes, 
Seeschiffer-Verein für bedingtes Wegerecht aus“. 
wurde zur Tagesordnung ,,Besprechuog der vorgeschlagen@ 
Entwürfe der neuen Seemannsordnung* übergegangen. 
Veranlassung des Vorsitzenden beschloss der Verein, 
Angelegenheit nicht im Plenum zu verhandeln, sondern sie eit 
aus 9 Mitgliedern bestehenden Commission zu überweiseh 
welche an später festzusetzenden Tagen darüber berathen 
und dem Verein über die gefassten Beschlüsse Auskunft 
Der Vorschlag wwide einstimmig angenommen und die 
glieder für die Commission gewählt. Von Seiten eines 
gliedes wurde das Anschaffen eines Banners für den Ve 
geltend gemacht, da jedoch, sowohl über die Herstellung, # 
die Zweckmässigkeit dieses Symbols, sehr verschiedene M& 
nungen herrschten, wurde beschlossen das Thema in einer & 
nächsten Sitzungen wieder zu behandeln. Schluss 9*/; 
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Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 18. März. Die Versammlung, welche 
besucht war, fand unter dem Vorsitze des Herrn 
statt. Nachdem zunächst drei Herren in deu Verein als: 
glieder aufgenommen worden waren, wurden die Ei ; 
ledigt. Hierauf wurde vom Vorsitzenden mitgetheilt, 
der Commission des Senats zur Prüfung der Arbeitsvex 
nisse im hiesigen Hafen sämmtliche Wünsche der Mj 
des Vereins vorgetragen seien, bis auf diejenigen betreffe 
Heuer- und Schlafbaasenwesen. Flierauf wurden einige - 
wahlen zum Verwaltungsrathv vorgenommen, sowie. 
interne Angelegenheiten besprochen und dann die Ve 
lung geschlossen. 







































Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 24. März 1897. 
Nachstehende Abschlüsse der Vorwoche veranschaulichen 
div Lage des augenblicklichen Frachtenmarktes: 
„„Veurgis“ Salpeterplatz,C. f.o, U.K. Cont. 17/— '/ 
pe Lewester Castle" San Franciseo;U. K. H. A. D. 
15. Aug. Ladetage. 
lareramsly“ San Francisco, Capetown und/oder 
2 1, 23/— 2 Häfen. 
Rebanace* Puget Sound oder Burrards Inlet;Port Pirie 33,9, 
~ Melbourne 36/3 per 1000 sup. ft., Lumber. 
Lina“ Vasconver oder Frazer River/Liverpool oder 
Losdon 28 28/9, Lachs. : 
‚Clan Mackenzie” 1509 T. R., Hongkong/San Francisco § 8000. 
Conishead“ Newcastle N.5.W. San Francisco 13;— 100 T., 
11,8 150 T., 11/6 200 T. löschen, Koblen, Juni/Juli 
Nanbroune“ Newcastle N.S.W./San Francisco 12/3 100 T., 
12 — 1% T., 11,0 200 T. löschen, Kohlen. 
Bhrber“ Calentta, Dundee 20/—, Jute. 
erol Wyn" Rangoon/Rio d. J. 22/6, 
Europa 26,——, Reis. 
Pouklava” Java/Algoabay 37c., opt. Delagoabay 42c., Slupers. 
lands“ Kangoon/River Plate 21/3, Reis. 
Shall” Philadelphia,Japan 2ic. 1, 22c. 2 Häfen, Juli/Aug. 
pe 1640 T. R., NewyorkSydney # 2000.—, opt. Mel- 
bame 2 3000.—. 
Swan“ 605 T. R., Newyork/Capetown 20/— p.T. 40 ebf. 
wish = 07, , „ Port Elisabeth 24/— , 
b Hills” Norfolk Va./Rio d. J. 18,6, Kohlen. 
ie’ Savannah oder Brunswick (Tybu f. 0.)/C. f.o. U.K.Cont, 
27), Harz, 3/10'/, Terpentin. 
Mona Cords” Savannah oder Brunswick (Tybu f. 0.)/C. f. 0. 
D.K.Cont. 2/7'/, Harz, 8/10%,, Terpentin. 





Y, direkt. 
26/8 +}. Ys, 


Algoa-Bay 


opt. Santos 27/6 oder 


” ” 


Buenos Aires/C. f.o. U.K. Cont. 13/— +). 4/, direkt. 
hastay* Cardiff/Capetown 20;—, Kohlen. 
Pr „ 0m, . 
‘a * 20;'—-, 
»  Algoabay 21/—, 


» ‘Simonstown 21,—, Koblen. 
» Singapore 17/9, Kohlen. 
» Colombo 17/6, . 
pbleton” »  Trincomali 22/—, Kohlen, 
hl Templemore” Middlesbro/Caleutta 14/9, Salz. 
ne” London;Newyork 5/—, Kreide. 
bom“ Swansea/Frisco 15,6, Kohlen. 
Tyne/Frisco 13/-— p. T. d. w., 16/— p. T. Cokes. 
itergarry~ Newcastle N.S.W./San Francisco 12,3 100 T., 
J12;— 150 T., 11,9 200 T. löschen, Kohlen, 
; Verne” Swansen San Francisco 15.9, Kohlen. 
Lee* Antwerpen San Francisco 15/—- p. T. d. w. 
phil Cardiff/Montevideo 17/3, Kohlen. 
mfriesshire” Cardiff/Riod. J., opt. Montevideo 17,6, Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 12. März 1847. 

‚Seit dem letzteu Rapport hat der Bedarf nach mittelgrossen 
mit voller Maisladung abgenommen, daher überschreitet 

tens Tonnage bedeutend die Nachfrage, denn bei 
eines jeden neuen Geschäfts spielt die Möglichkeit 
: Zn Krieges eine grosse Rolle, daher ist die 

ara Schr flan, Wir zeichnen heute als höchste Rate für 
# Boote nach Cork f. O. 343, 1',, die letztere Summe 
ht ich nur auf einzelne wenige Boote, welche noch für 
a sind. Grosse Boote mit theilweiser Stück- 
werden augenblicklich wenig verlangt, die günstigsten 
für April und spiitere Monate sind 2/7", nach 
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Grossbritaunien und 3/4a/1'/, mehr nach Hamburg für „Option” 
Ladung. Einige weitere Charters sind für Holz von den Golf- 
häfen erzielt worden, wo die Fracht in Folge des grossen 
Kaumteangebots langsam gefallen ist, nach dem Osten kann 
noch einiger Bedarf an Dampferräumte constatirt werden. Die 
Frachten der Segelschiffe bleiben fortgesetzt unverändert, weil 
das Raumangebot noch niedriger als die schon sehr’ miissige 
Nachfrage ist. In einzelnen Fällen wurden für Oel in Fassern 
und Kisten nach dem Osten bessere Frachten bezahlt; wir 
erwarten nach dieser Richtung in nächster Zeit ein langsames 
Steigen der Raten. Ein erhebliches Räumteangebot hat von 
den Nordbafen für Bretter und von den südlichen Häfen für 
Bauholz nach Europa stattgefunden, die Nachfrage von Holz 
nach Südamerika blieb sehr träge, obgleich die Raten keine 
Aenderurg erfahren. Die Frachten für stores zeigen nur 
ganz geringes Steigen, jedoch macht sich in letzter Zeit 
ein bestiindiges Angebot für Schiffe mit Harz bemerkbar zu 
Raten von 2)3a2/ und 1,3 extra für Terpentin; diese Raten 
ändern sich nach der Grösse und Klasse der Schiffe und der 
Lage des Seehafens. Petroleum in Fässern nach Europa weisen 
noch immer die niedrigen Frachten auf, es bleibt daher den 
Segelschiffen nur übrig, mit wenig Aussicht auf Erfolg ent- 
weder bessere Zeiten abzuwarten oder die niedrigen Raten zu 
acceptiren. 








| Mehl in | Manss- 


Pro- 














Wir notiren Getreide. | visionen. ee gut. 
Liverpool, Dpfr. "2? .d. 12/6 10 10a12 26 
London, Dpfr. 3, j20: ‚12/6 ‚12 6 
Glasgow, Dpfr.  .2°)d. 176 ‚10, 15 al7 6 
Bristol Bt) ,d. 20 12,6 17/6 
Hull 3" A 20 15, lial 7/6 
Leith Md. |20/ 12.6 17,6 
Newcastle \3"/,d. 25/ 15, (Mal? 6 
Hamburg DOs 1 # 18 vents. 50 mk. 
Rotterdam 2 "fc. 22%, cts. (15 cts. lYaltc. 
Amsterdam Im. 22°, ets. [Lb ets. |12al6e 
Copenhagen 344, 22.6 122,6 25 
Bordeaux Brit, dcents. [30e, gs. 
Antwerpen 3°) d. (20 15/ 17, 6a20 
Bremen 0 & May 240. 20 €. 12e. 
Marseille 29, (22 Ga25/ [17-6 20 a22,.6 

Baumwolle, gepresst: Liverpool iSe. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Copenbagen 7-32d. 
— Antwerpen 0-64d. — Bremen 25c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
¥. Ralt. UK. 


Getr. p. Dpfr. 3/1"/,a3)3 3/1',,83;3 2,10%,03/ 371,833 .... 


Raff. Petrol. per Segel 2as 2la22e. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan, 

Getreide per Dampfer ......0 oo cee eee cece ee nenn 

Raff. Petrol. per Segl. I7',c.  22e. 17° Ve. tle 





Büchersaal. 


Archiv für Schiffs- und Tropenhygiene unter besonderer 
Berücksichtigung der Pathologie und Therapie 
herausgegeben unter Mitwirkung einer Anzahl vou Fach- 
männern von Dr. C. Mense, Cassel, 1. Band I, Heft. 

Eine neue Zeitschrift, die bei der wachsenden Bedeutung 
unserer Kolonien und der mächtigen Ausdehnung unserer 

Schifffahrt in neuester Zeit einem lebhaft empfundenen Be- 

dürfniss entgegen kommt, liegt uns vor. Tropenhygiene und 

mehr noch Erkennen und Behandeln der tropischen Krank- 
heiten, sind für die Wissenschaft heute noch ein dunkles un- 
erforschtes Gebiet und zum Theil gilt dasselbe von der Schiffs- 
hygiene. Eine Zeitschrift in der die Erfahrungen der Avorzte 
auf diesem Gebiete ausgetauscht werden, muss die Erreichuug 
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tropischen Krankheiten ruht, in der glücklichsten Weise fördern. | geeigneten Fach- oder Hausbibliothek erfreut, sollte die Mühe 
Eine grosse Zahl von Fachmännern aus allen Theilen der Erde | einer kurzen Mittheilung nicht scheuen. 

hat ihre Mitwirkung an dem Werke zugesagt und das vor- _ 
liegende erste Heft giebt bereits eine Probe von der Reich- 
haltigkeit dieser Zeitschrift. Aus dem Inhalt der Nummer 1 
heben wir, als dem Interesse unseres Leserkreises am nächsten 
liegend hervor eine Abhandlung des Hafenarztes Dr. Nocht 
über die Handhabung der gesundheitspolizeilichen, der Abwehr 
der Einschleppung fremder Volksseuchen dienenden Kontrolle 
der Seeschiffe bei verschiedenen Staaten. Die interessante 
Zeitschrift, die im Verlag von Th. G. Fischer & Co. in Cassel 
erscheint, sollte auf keinem Schiffe, das einen Arzt an Bord 
führt, fehlen. 


Der Krieg Oesterreichs in der Adria im Jahre 1866 von 
Ferdinand v. Attlmeyer. Eine Separat-Ausgabe dor 
Deutschen Marine-Rundschau. Verlagsbuchhandlung ri 
Carl Gerold Sohn in Wien. 


Das vorliegende Werk ist schon aus dem Grunde von be 
deutung, weil der Verfasser als österreichischer Officier des 
ganzen Krieg mitgemacht. Attlmeyer gehörte zum Stabe des 
österreichischen Admirals und hatte so die beste Gelegenheit 
den Gang der Kriegsoperationen zu verfolgen. Dass er sch 
bemüht hat in dem vorliegenden von ihm verfassten Werks 
auch den Gegnern Gerechtigkeit widerfahren zu lassen und in 
möglichst objektiver Betrachtung den Verlauf des für die! 
österreichische Marine so glorreichen Krieges wiederzugeben, 
das beweist die eingehende Schilderung der Verhältnisse ds’ 
Gegners, jedem wichtigeren Vorgang folgt eine kritische Be 
sprechung. Eine kurze Betrachtung ist der Entwickelung de 
italienischen Flotte gewidmet, wobei deren Vor- und Nachtheile 
dem Leser deutlich und in sachlicher Beleuchtung vor Augen) 
geführt werden. Interessant ist die Beschreibung der Zustände 
der damaligen österreichischen Flotte, und das Urtheil, welches 


Wissenschaftliche Privat-Bibliotheken. Der Herausgeber 
des „Verzeichnisses von Privat-Bibliotheken*, G. Hedeler in 
Leipzig, wird dem kürzlich erschienenen I. Band (Amerika) 
demnächst den III. Band (Deutschland) folgen lassen. Um 
diesen wichtigen Theil möglichst vollständig zu gestalten. be- 
sonders hinsichtlich wissenschaftlicher und technischer Samm- 
lungen, richtet derselbe an alle Besitzer hervorragender Biblio- 
theken die Bitte, ihm. soweit nicht schon geschehen, Angaben 
über Bündezahl, Sonderrichtung etc. ihrer Bücherbestände zur 
unentgeltlichen Benutzung zu senden. Bei den im I. Band 
kurz beschriebenen 601 amerikanischen Privat-Biblioth@ken | selbst in österreichischen Regierungskreisen über den Werth 
fanden Sammlungen unter 3000 Bänden nur dann Aufnahme, | der Flotte im Kriege herrschte. Man dachte nicht im Ent 
wenn hoher Werth, Seltenheit etc, dies rechtfertigten oder ferntesten daran der Flotte irgend welchen erheblichen Einfla® 
wenn es sich um bedeutendere Specialsammlungen handelte. | Auf den Ausgang des Krieges beizumessen, Es ist wohl af 
Eine ähnliche Begrenzung ist auch für die übrigen Bände | Verstehen mit welchen Schwierigkeiten Tegethoff zu kämpf 
nöthig. Neben Büchersammlungen literarischer oder allge- | hatte, bis es ihm gelang die Kommandirenden der Landarı 
meiner Richtung werden wissenschaftliche und technische Fach- davon zu überzeugen, dass die Entscheidung des Krieges nich 
biliotheken gerade im III. Band ganz besonders berücksichtigt. | zum unwesentlichsten Theil von dem Eingreifen der Flotte ab 
Für die Allgemeinheit dürfte das „Verzeichniss“, dessen Be- | hänge. Es ist daher begreiflich, dass der Flottenführer a 
nutzung von jedem Band beigegebenes Sachregister erleichtert, | der siegreichen Schlacht mit berechtigtem Stolze auf den 
auch in sofern Interesse bieten, als dasselbe dazu beitragen | folg des Tages blickte. Das Buch ist im Stande auch 
kann, dass manche wichtige im Privatbesitz befindliche und | der Seefahrt entfernt Stehenden ein Verständniss für die N 
daher gegenwärtig meist nur Wenigen bekannte Bücherschätze | Wendigkeit einer starken Kriegsflotte zu erwecken. 
bei wissenschaftlichen und litterarischen Forschungen mehr als 
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auf. Die offene Natur des Riffes ist auch schon 
Auf dem Ausguck. daran zu erkennen, dass sich bei jeder Fluth in 
ER einigen Vertiefungen in der Mitte der Insel See- 
“Veber die missglückten Versuche, die Structur | wasser vorfindet, das während der Ebbe wieder ab- 
ex Korallenriffesdurch BohrungenaufdemKorallen- | lüuft, oft so schnell, dass es kleine Drehkolke bildet. 
der Insel Funafuti, Ellice-Inseln, Südsee, festzu- | Die Structur des Riffes scheint also in der That 
len, berichtet Professor Sollas in „The Nature* (18. | die eines groben Schwammes aus Koralle mit weiten 
1897). Es geht daraus hervor, dass, wenn auch | Oeffnungen zu sein, die entweder leer oder mit 
‘eigentliche Programm nicht durchgeführt werden | Sand angefüllt sind, Dieser Sand besteht nur zum 
je, dennoch manche belangreichen Ergebnisse | kleinsten Theil aus Korallen- und Muschelstückchen 
h die Expedition erreicht wurden. Manlandeteam | Kieselalgen sind reichlicher vertreten und am 
Mai 1896 und begann am 3. Juni die erste | meisten sind grosse (hauptsächlich zu den Ge- 
Brung in der Nühe des sandigen Ufers der | schlechtern Orbitolites Tinoporus gehörende) Fora- 
ine, wo die Apparate leicht an Land gebracht | miniferen darin zu finden. Sehr wichtig sind nun 
on konnten. Bis zur Tiefs von zehn Metern | die Lothungen, die Kapitän Field innerhalb und 
Sand mit vereinzelten Korallenstücken an- | ausserhalb des Atolls vorgenommen hat, die in vier 
fen, «dann folgten bis zur Tiefe von 26 m | Richtungen bis zu einer Tiefe von 800 Faden 
iffe und Blöcke mit sandgefüllten Höhlungen. | reichen und fast identisch mit einander sind. 
-Juli hatte man erst eine Tiefe von 32 m | Es geht daraus hervor, dass, bei 140 Faden Tiefe 
end musste, des mit Gewalt in die Bohr- | etwa, ein plötzlicher steiler Anstieg nach dem 
eindringenden Schwemmsandes wegen, den | Ufer zu, sich vorfindet. Allgemein gesprochen, kann 
such, tiefer zu kommen, aufgeben. Am 3. Juli | man Funafuti als den Gipfel eines unter Wasser 
Fann man an einer anderen, Luamanif genannten | liegenden kegelförmigen Berges beschreiben, dessen 
eine zweite Bohrung, die bis zum 14. Juli | Basis in einer Tiefe von 2000 Faden die Form 
22m tief getrieben werden konnte und dann | einer regelmässigen, 30 Meilen langen und 28 
sai vorhin genannten Grunde auch aufgegeben | Meilen breiten Ellipse hat. Er steigt anfangs sehr 
Spiusste. Die sehr cavernöse Natur des Riffs | langsam an, von 400 bis 140 Faden in einem 
d ' “ius ersichtlich, dass bei jeder grossen Welle, | Winkel von 30°. Dann tritt eine plötzliche Steigung 
au def Strand schlug, die Bohrer gehoben | im Winkel von 75 bis 80° auf, die sich dann 
‚nachdem man dieselben entfernt hatte, | nach dem Strande zu beim lebenden Riff allmiih- 
Sorel Welle Wasser aus dem Bohrloche | lich abflacht. Die oberen 140 Faden (256 m) bilden 
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wahrscheinlich das eigentliche Korallenriff. Der 
kegelformige Berg unterhalb der 140, Fadenlinie 
ähnelt sehr einem Vulkan; wenn dies der Fall 
wäre, müsste sein Krater einen Durchmesser von 
mindestens zehn Meilen gehabt haben. Am 30. Juli 
verliess die Expedition Funafuti. Wührend ihrer 
Anwesenheit auf der Insel erforschten die Mitglieder 
derselben, Hedley und Gardiner, die Fauna und 
Flora derselben gründlich, Dr. Collingwood sam- 
melte ethnographisch. Dr. Sollas fertigte eine geo- 
logische Karte von der Insel an. Auch meteoro- 
logische Beobachtungen wurden täglich angestellt. 
Wenn aber auch der Hauptzweck nicht erreicht 
wurde, so hat die Untersuchung doch zu manchen 
werthvollen Bereicherungen unserer Kenntnisse 
geführt. 


* * 
” 


Die Furcht vor dem Me Kinley-Tarif hat eine 
wahre Hochflath des Güterverkehrs nach den Ver- 
einigten Staaten erzeugt, und die grossen Dampfer- 
linien sind jetzt in der glücklichen und selten vor- 
kommenden Lage, sich die beste und bestzahlende 
Ladung aussuchen zu können. Die Hamburg- 
Amerika-Linie hat ein Rundschreiben an die Ver- 
schiffer gerichtet, in dem sie ankündigt, dass ihr 
bisheriger Frachtentarif ausser Kraft tritt und bei 
Verladungen von Fall zu Fall mit «der Gesellschaft 
über die Höhe der Fracht zu verhandeln ist. Ein 
ähnlicher embarras de richesse zeigt sich auch bei 
den englischen transatlantischen Linien. Die Steamer 
sind schon auf Wochen hinaus für Ladung „voll- 
gebucht“, Hoffentlich wird dann, wenn der neue 
Tarif in Kraft tritt, der Rückschlag nicht allzu scharf 
werden. Auch hinsichtlich der Rückfrachten sind 
die Aussichten für die nächste Zeit günstig. Im 
April und Mai wird von den Vereinigten Staaten 
aus eine grosse Menge Getreide zur Verschiffung 
kommen, sodass fürs Erste ein flottes Frachtgeschäft 
in Aussicht stelıt. 


- * 
. 


Die Hamburg-Paeific-Linie hat nach langer 
Dividendenlosigkeit in diesem Jahre neben guten 
Abschreibungen noch einen Gewinnantheil von 5%), 
auskehren können. Der Betriebsgewinn beläuft sich 
auf ca, 1'/, Million gegen 650 000 .# im Vorjalıre, 
ein Zeichen, dass auch in der Fahrt nach der 
Westküste sich der Frachtenstand doch wesentlich 
gebessert haben muss, 


. * 
- 


Der im Collisionsfalle „Soplie-Hohenstaufen“ 
seitens deutscher Gerichte aufgestellte Grundsatz, 
dass ein einzelnes Schiff nicht ohne Noth durch 
die Linie eines in regelmässiger Formation fahrenden 
Geschwaders bindurchfahren darf, ist unlängst auch 
seitens des französischen obersten Gerichtshofes an- 
erkannt worden, Es handelte sich um einen Zu- 
sammenstoss des der Messageries maritimes gehören- 







































den. Dampfers .Maréchal Canrobert* mit einem 
französischen Kriegsschiffe, das zur Zeit des Unfalles' 
einen Theil eines Geschwaders ausmachte Die 
Begründung des französischen Gerichtes bewegt sich 
auf der niimlichen Basis, wie die des deutschen 
in dem oben erwähnten Falle. Die Bestimmungen 
des Strassenrechts auf See seien, da, wo sie bey) 
stimmte Ausweichmanöver vorschreiben, nur auf 


u: sich auf See begegnende Schiffe anwendbar, 
‘oes sich um das Passiren eines ganzen Geschwade 
handle, müsse die Ausnabmebestimmung des § 2 
in Kraft treten. Der Kapitän des Handelsdampfe 
hätte nun beim Begegnen eines Geschwaders vat 
14 Schiffen auf die besonders gefährlichen Umstindg 
Rücksicht nehmen und, einerlei welche Verpflichtung 
zum Ausweichen ihm aus der gegenwärtigen Lag 
sonst erwachsen em ganzen Ges 
rechtzeitig aus dem Wege gehen müssen. Das übe 
kurz oder Tang in Kraft tretende neue Strassenrech 
regelt bekanntlich diesen Punkt ein für alle Mal 


wäre, 


* » 
+ 


In Frankreich beschäftigt man sich lebhaft nif 
der Reduction der Hafen- bezw. Quaigelder. Bishe 
bezahlten Schiffe Quaiabgaben nach dem Tonnen 
inhalt und zwar 1 fr. per Registerton, einerlei welch 
Quantum an Ladung gelöscht und wie viele Passagiet 
gelandet wurden. Die Deputirtenkammer bat u 
beantragt, die Abgaben künftig nach der Menge ¢ 
gelandeten Güter und der Zahl der aus- bezw. & 
geschifften Passagiere zu erheben. Der Antrag4 
vom Senate abgewiesen worden, indessen nid 
prineipiell, sondern nur aus dem Grunde, weil e@ 
so weit greifende Maassregel, die das Einkomme 
des Staates um eine ganz erhebliche Summe schmäle 
würde, nicht kurzer Hand durchgeführt werden könt 
sondern dass zuvor eingehende Erhebungen al 
die Tragweite der Reduction zu veranstalten seie 
Es fliessen aus dieser Abgabe dem Staate jährlä 
etwa 7 Millionen Francs zu, und da die französisd 
Flagge an der Schifffahrt vom eigenen Lande 
sage und schreibe mit vollen 28°, betheiligt « 
so würde sie auch nur mit diesem Pro>eptsatz4 
der Vergünstigung participiren. Jetzt tri )- 
argumentirt man, die ausländische Rhedere® 4 
grössten Theil der Abgaben. Im Grunde ist apa 
nur der französische Konsument, auf dessen Sc gail) 
die Last ruht, denn auf ihn wird die Abdbe 
Form einer höheren Fracht abgewiilzt. 


* * 
* 


Das seit längerer Zeit projeetirte unters 
Kabel zwischen Frankreich und den Ven 
Staaten, soll im Laufe des kommenden $ 
gelegt werden. Bei den vorbereitenden 
zeigten sich grössere Schwierigkeiten, wi 
fangs erwartet hatte, es galt nach Ma 
Seekarten die Tiefen des Oceans und divgg 
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Bheit des Meeresgrundes auf der Strecke 
)Havre bezw. Brest und New-York zu er- 
ferner die Stellen durch genaue Beobach- 
stzustellen, wo Sand- oder Muttboden, 
fe oder Felsbänke vorhanden sind und 
Sine möglichst directe Richtung zu ent- 
obei die grössten Meerestiefen, die Riffe 
e Unebenheiten des Meeresbodens thun- 
rmieden werden. Die vorläufig skizzirte 
N wurde dann auf eine grosse Seekarte ein- 
fund diese dem Transportdampfer „Drome* 
fit, welchen die Regierung der untersee- 
egraphenkabelgesellschaft für die Vorarbei- 
Verfügung gestellt hatte. Dieser Dampfer 
die Aufgabe, durch massenhafte Tiefsee- 
| die Angaben, nach denen die Bahn des 
itworfen war, zu berichtigen. Dieser Auf- 
digte sich das Schiff auf einer 48tägigen 
brt zwischen Brest und der atlantischen 
srdamerikas, indem durch Lothungen und 
) der Nord Atlantic nach allen Richtungen 
hforscht wurde. Die Peilungen ergaben 
ste Tiefe von 4875 Meter und nicht 
Is 2100 Meter, so lange man sich nicht 
fühe der Küsten befand. War das Loth 
grösseren Meerestiefen angelangt, so ver- 
Kabellinie längere Zeit auf einem voll- 
ebenen Boden, dass, wenn es sich um 
inbau handeln würde, die Planirungsar- 
öllkommen überflüssig gewesen wären. 
pplante Kabel wird eine Gesammtliinge 
Kilometer haben. 


« * 
* 


jegensatz zur Nordseefischerei, welche sich 
twährendes Wachsen und Gedeihen her- 
eigt die Fischerei im Mittelmeer in jedem 
m bemerkbaren Rückgang. Das Fischerei- 
Anwohner der Mittelmeerküste, beson- 
Aranzösischen, entspricht in keiner Weise 
irderungen der Zeit. Diesen Uebelstand 
anzisische Regierung eingesehen und in 
eine professionelle Fischerschule errichtet, 


h auf dem Meere selbst bethätigen 
diesem Zwecke wurde die alte 
Exkaiserin Eugenie, die „Hirondelle* 


t, welche zu ihrem neuen Berufe gehörig 
nd umgebaut ist. 


glischen Schifffahrtskreisen nehmen die 
nd nicht unbegründet, über die lange 
ler Schiffe im Hafen von Capstadt einen 
eren Ausdruck an. Die veralteten, im 
lafen, herrschenden Hafengesetze sind den 
en der Jetztzeit nicht mehr entsprechend 
mit den vor zwei Jahren in Santos 
ifemeesetzen grosse Aehnlichkeit. Damals 
fie brasilianische Regierung, hauptsiich- 
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lich auf die Beschwerden deutscher Rhedereien, die 
in Santos maassgebenden Persönlichkeiten der 
Hafenbehörde, die dortigen Localgesetze zweck- 
mässig und den gegenwärtigen Verhältnissen ent- 
sprechend abzuändern; dieser Aufforderung wurde 
in verbältnissmässig kurzer Zeit Folge geleistet. 
Ein ähnliches Eingreifen scheint in Bezug auf die 
in Capstadt herrschenden Missstände seitens der 
Regierung der Capeolonie sehr am Platze zu sein. 
Denn falls sich die Mittheilungen bestätigen, welche 
dem „Fairplay“ von unterrichteter Seite zugegangen 
sind, muss man seine Verwunderung aussprechen, 
dass unter den obwaltenden Zuständen überhaupt 
noch Schiffe nach Capstadt gehen. Der „Fairplay“ 
schreibt: „Man theilt uns aus Capstadt mit, dass 
ein mit Kohlen beladenes Segelschiff am 6. October 
vorigen Jahres in der Tafel Bay ankerte und erst 
am 4. März d. J. soweit abgefertigt war, um den 
Hafen verlassen zu können; ein anderes Segelschiff 
erreichte Capstadt am 24. December und lag am 
9. März, als der Postdampfer nach Europa ging, noch 
in der Tafel Bay und wartete auf einen Liegeplatz 
im Dock; ein 5000 Tons grosser Dampfer, ankerte 
am 30. Januar im dortigen Hafen und war bis 
zum 3. März noch nicht dazu gekommen seine 
Ladung zu löschen.“ Diese drei Beispiele werden 
wohl genügen die dortigen Zustände einigermaassen 
zu charakterisiren. Dus bekannte vom Engländer 
in Wort und That gebräuchliche Sprichwort „time 
is money“ scheint in der Capcolonie keine An- 
wendung zu finden. 


Ein ebenso beliebter als tüchtiger Seemann, 
Herr J. G. v. Holten, hat kürzlich sein fünfund- 
zwanzigjähriges Jubiläum als Kapitän der Hamburg- 
Südamerikanischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft ge- 
feiert. Der Jubilar, welcher 45 Jahre zur See 
führt, hat seit Gründung der Südamerikanischen- 
Linie deren Dampfer „Brasilien“, „Valparaiso*, 
„Bahia“, „San Nicolas“ und schliesslich die „Pata- 
gonia*, deren Kapitän er noch heute ist, mit Glück 
geführt. In dieser Veranlassung wurden dem noch 
in riistigem Mannesalter stehenden Jubilar von 
seinen zahlreichen Freunden in Brasilien grosse 
Ovationen zu Theil, u. A. wurde ihm in Rio eine 
künstlerisch ausgeführte Adresse überreicht, welche 
von 40 Firmen aller Nationen unterzeichnet war. 
Auch in Hamburg ist der allseitig beliebte und 
joviale Kapitän entsprechend gefeiert worden. Wir 
wünschen dem braven Seemanne noch manches 
weitere Jahr der Thätigkeit auf See. 


Der Jahresabschluss der dänischen Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft „Thingvalla* zeigt nicht, wie die 
der deutschen Rhedereien, ein günstiges Resultat. 
Aus dem Jahresbericht geht hervor, dass das Jahr 
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1596 ein normales gewesen, unter günstigen Kon- 
junkturen und obne dass der Gesellschaft oder deren 
Schiffen irgend ein besonderer Unfall zugestossen 
ist. Wenn aber trotz dieser vortheilhaften Umstände 
an das Auszahlen einer Dividende an die Actionäre 
nicht zu denken war, so ist ohne Zweifel die Ab- 
sicht des Verwaltungsraths berechtigt, wenn er eine 
Reconstruction der Gesellschaft im Sinne hat. An 
einzelnen Stellen sind bereits die einleitenden Schritte 
gethan; die Bestrebungen der Verwaltungsmitglieder 
des kommenden Geschäftsjahres sollen darauf ge- 
richtet sein, ein Abkommen mit den Creditoren 
und Actionären zu treffen, damit das jetzige Vegetiren 
der Gesellschaft aufhört und eine neue „Thingvalla- 
Gesellschaft“ geschaffen wird, die Aussichten hat, 
sich finanziell zu behaupten. In der nächsten Zeit 
wird, da Hoffnung vorhanden ist, dass die Bestre- 
hungen des Verwaltungsrathes Erfolg haben werden, 
eine ausserordentliche Generalversammlung einbe- 
rufen, um über die angeregten Punkte Beschlüsse 
zu fassen. 





Eine brennende Tagesfrage.* 
Brennende Tagesfragen giebt es zur Zeit mehrere, 
auch solche von der grössten politischen und wirth- 


schaftlichen Bedeutung. Unsere leidenschaftlich 
erregte und überspannte Zeit gebiert sie — dem 
Himmel sei’s geklagt! — fast täglich; die Interes- 


senkämpfe der Gegenwart häufen und fördern den 
Zündstoff und drängen unter dem Flammenzeichen 
der Unversöhnlichkeit zu einer Entscheidung. 

Aber es wäre gefehlt, wenn der Leser an- 
nehmen wollte, es handle sich hier um die in dem 
Vordergrund stehende kretische Frage, um die da- 
mit in Verbindung stehende Frage der Blokade 
der griechischen Häfen durch die Vertragsmächte; 
wiewohl die letztere Eventualität zur Zeit, wo wir 
Dieses schreiben (in der ersten Märzhälfte) in nahe 
Aussicht gerückt ist, um die unverständigen Griechen 
zur Raison zu bringen. Es wäre gefehlt, wenn ge- 
meint würde, es handle sich hier um die hoch- 
wichtige Frage der neuen Marineforderung, wie- 
wohl diese in der That für die Handelsflotte eine 
brennnende ist, weil ohne ausreichenden maritimen 
Schutz die Handelsfahrt nicht zur rechten Ent- 
wickelung gebracht werden kann. Nein, nicht ein- 
mal die Frage der Dampfersubvention, noch die 
der letzteren entgegentretende Eingabe der Kingsin- 
Linie haben wir hier im Auge. 

Gleichwohl aber ist die Frage, die wir erörtern 
möchten eine bedeutsame; ist eine nautische 
Frage allerersten Ranges, die weite Kreise der See- 


sie 


i* Wir verdanken diesen Artikel einem unserer bewährte- 
sten Mitarbeiter, erlauben uns aber zu bemerken, nicht bis in 
die kleinsten Details mit ihm einer Meinung zu sein. D. R. 
































fahrer auf das lebhafteste beschäftigt und demnächst 
so oder so zur Entscheidung gebracht werden mus. 
Es ist die Wegerechtsfrage der Fischdampfer, £3 
ist die Frage, sollen in der Zukunft die Fisch- 
dampfer ausweichen, oder soll ihnen immer, und 
unter allen Umständen und von jedem Schiffe, 
sei es ein Dampfer, ein Segler_oder Motorfahrzeug, 
ausgewichen werden? — Bei dieser Gelegenheit 
möchten wir gleich auf den bemerkenswerthen U 
stand hinweisen, dass die Motorfahrzeuge im Se 
strassenrecht noch keinen Platz gefunden babe 
es ist dort nur von Dampfschiffen die Rede. 
Um aber auf unsern Gegenstand zurückzukommen 
so ist es olıne Frage in der Geschichte der Schiff 
fahrt und im ewigen Flusse der Dinge ein Unieug 
und etwas ganz Neues, dass eine bestimmte Klasse 
von Fahrzeugen mit der entschiedenen Stellung 
nahme auftritt: „Uns, und uns allein gehört def 
Platz hier; ihr anderen, wo ihr auch hergekommeg 
seid, dürft unsern Weg nicht durehkreuzen, sondern 
müsst uns unter allen Umständen meiden, daml 
wir nicht gestört werden! Diese Forderung kling 
im ersten Augenblick so ungeheuerlich. dass ma 
unwillkiirlich stutzt und nicht recht zu hören glant 


Allein eine genauere Betrachtung der obiwal 
tenden Verhältnisse giebt uns bald als reifen 
Frucht unserer ‘wachsenden Einsicht die Erkennt 
niss, dass es sich keineswegs um 
Ansprüche handelt, dass vielmehr recht begreitlid 
Wünsche mit dem Anspruch auf baldige Erfült 
auftreten. In der That befinden sich die Fi 
dampfer in einer ausserordentlich misslichen 
Das Gesetz legt ihnen die Pflicht auf, unter al 
Umständen den Seglern auszuweichen, und in db 
zutreffenden Fällen auch den Dampfern; sie we 
den überhaupt den freiwegsteuernden Dampf 
gleichgestell. Und doch sind” die Fischdampl 
vielfach in schwerwiegendster Art in ihrer 
Zwar nicht in d@ 
Maasse wie die Angel- und Treibnetzfischer, 
bekanntlich stillliegen, oder vielmebr_sich trail 
lassen, aber doch in einer Weise, dass sie fiir 


ungeheuerli¢l 





wegungsfreiheit gehemmt. 





Ausweichen in höchst unzureichender Weise Hé 
ihrer Bewegungen sind. 


Selbstredend wird hier von vornherein abg 


“ihren Fangpliitzen hin oder von denselben v 
steuern, oder «dieselben verändern; denn dann 
ja das hindernde Netz nicht ausgeworfen. Es 1 
hier darauf hingewiesen werden, dass einze 
deutsche Fischdampfer jetzt schon nach Island 2 
Fischen gehen, Vor seinem Netz fortdampf@ 
macht der Fischdampfer selbst unter den günstige 
Umständen wenig mehr Fahrt als 2 Seemeilenj 
der Stunde. Das ist offenbar blitzwenig fir‘ 
rasches Aus-dem-Wege-gehen. Sobald aber 
Grund sehr uneben, oder gar schlickig ist. 





































ch der Schlick in grossen Mengen an 
festsetzt, was häufig vorkommt, wird die 
rar auf ein ganz Geringes, bis zum völligen 
reducirt. Noch ärger wird für den Fisch- 
in Bezug auf das Ausweichen die Sache, 
wie unsern Flussmündungen, starke 
jogen vorhanden sind. Das von der heftigen 
png erfasste Grundnetz reisst den Dampfer 
Richtung d der Strömung fort, oder wenn dies 
jedenfalls ist er nur in ganz seitenen Fällen 
nie, gegen den Strom mit seinem Netz her- 
gehen, er muss yor dem Strom herumgehen. 
erständlich wird er dadurch um ein ganz 
Öhtliches von seiner ursprünglichen Stelle fort- 
ben, 
‘Bewegungsfreiheit noch mehr ein. 


vor 


und der Strom selbst schränkt seine xe- 


h Bezug auf unsere Frage giebt es für den 
ampfer der Uebelstiinde gar viele. Die geringe 
geschwindigkeit ist eben für ihn noch nicht 
bel Schlimmstes, mehr für ihn füllt noch ins 





cht, sein geschwächtes Vermögen, den Kurs 
a wees EP: 

fordericher Weise ssen rasch zu 

m Fischend darf er a sein Ruder nicht 


überlegen, denn die Scherrbretter, die ihm 
etz am Grunde ausgespa ith, scherren 
a zusammen, sie fahren in das Netz hinein, 

- * — Guneeipete — 
anze Netz wird unklar und zum Theil zer- 








Mit dem Fange ist es für diesmal nichts, 
n schwerer Arbeit sind umsonst gewesen, 





em muss «as wenn 
aden überhaupt an Bord reparirbar ist. Ein 
kostet etwa 400 4; Dampfer haben 
3 Netze an Bord. Des angeführten Um- 
p wegen kann also der Dampfer nur alimahiig 
Kurs ändern und ausweichen 

diesen beiden Punkten der geringen Fahrt 
in bedrohlicher Weise verminderten Fähig- 
es _Kursänderns und 
Punkt ein sich häufig und für längere Zeit 
olender Zustand absoluter Manöverirunfähig- 
Nach Ablauf eines 
is zu 8 Stunden holt nämlich «der Dampfer 
Die 


Netz getlickt werden, 


die 


gesellt sich als dritter 


Zeitraums von 3 bis 4, auch 


issig sein Netz ein. Arbeit dauert etwa 


tunde. W _ _Während_ diese r ganzen Zeit liegt 
seinem Achtersegel still. Würde die Schraube 


so kiime ihm sofort das Netz hinein. Er 
e seinen gin Sicherheit bringen, be- 
wieder _ seiner, Gehra uch 
arf. Nur in sofern anfänglich, 
or kürzlich erfolgten Einführung der Scherr- 
bei dem Einholen noch eine ganz gering- 
Fortbewegung, als er, bis das Netz in Sicht 
i ein ganz klein wenig Fahrt voraus macht, 
Ineinanderlauf: r Scherrbretter 
In. diesem periodisch wiederkehrenden 
ist also der Fischdampfer vollständig zum 
ihen unfübig; wenn er gleichwohl ausweiehen 


vu 


Schraube 





hat er 


zu ver- 









Sinne 


161 


will und muss, bleibt ihm kaum etwas anderes 


übrig als Netz und Fang preiszugeben. 

Der Fischdampfer ist also häufig in einer 
geradezu verzweifelten Lage. Bei seiner harten 
und rauhen, “wir können auch sagen, dem Vater- 
lande zum Segen gereichenden Arbeit, ist er nicht 
allein den grössten Gefahren ausgesetzt, womit die 
Elemente den Menschen bedrohen, sondern er ist 
auch belastet mit der gesetzlichen Pflicht, auszu- 
weichen, ohne ihr häufig genügen zu können; er muss 
mit gebundenen Händen gewissermaassen zusehen, 
wie das Unglück über ihn hereinbricht und ihn und 
andere zerschmettert. Und er ist der schuldige Theil. 

Gleichwohl aber und so sehr dies gegen das 
Gefühl gehen mag, können sich viele Fachleute 
nieht entschliessen, den Fischdampfern und deren 
Fürsprechern gegenüber zu sagen: „Ja, ihr habt 
recht, ihr müsst das absolute Wegerecht haben! 
Auch jeder Segler muss den Fischdampfern aus- 
weichen.“ — Es hat eben jedes Ding zwei Seiten 
und die Betrachtung auch der Kehrseite des Gegen- 
standes hindert häufig die Stellungnahme lediglich‘ 
zu Gunsten der einen Seite, 

Es ist gesagt die Washingtoner Be- 
schliisse seien ein Attentat auf das Wegerecht der 
Fischdampfer, denn die Fischer hätten von je her 
ein uraltes Wegerecht besessen. Vom Standpunkt 
des Fischdampfers findet man diesen Satz begreif- 
lich; könnte andern 
Standpunkt die gegnerische Behauptung gefunden 


worden, 


aber ebenso begreiflich vom 
werden: „das absolute Wegerecht der Fischdampfer 


ist ein Attentat auf das freie Verkehrsleben zur Sec. 


Das Meer_ist keine Arbeitsstätte für besonders 


Privilegirte, sondern es ist eine öffentliche 


= Vor- 


kehrsstrasse für Jedermann.“ 


That ist es mit dem uralten Wegerecht 
(iesetzlich fest- 
nirgendwo hat 
hat 
Aber 


In der 
der Fischer 
gelegt ist dieses Recht nirgendwo; 
es ein öffentliches Anerkenntnis gefunden. Es 
sich eben als Gewohnheitsrecht ausgebildet. 
Recht, nie eigentlichen 
bestand, Fischern nicht etwa 
Bei Leibe nicht! Das 
Zugestindnis wurde nur gemacht unter dem Druck 
Noth nicht 
Gewiss ist der Seefahrer gern dem 
wenn nur 


so eine eigene Sache. 


dieses das factisch ja im 


wurde den 
jederzeit germme zugestanden. 
der Umstände, „der gehorchend dem 
eigenen Trieb‘. 
Fischer ausgewichen, ein Fahrzeug oder 
Er weiss, dass der Fischer 


Aber 
immer 


ein paar in Frage kamen, 
einen schweren und harten Beruf hat. ganz 
mehr 

Die 


nament- 


anders gestaltet sich die Frage, 
und mehr Fahrzeuge voraus in Sicht kommen. 
Fahrt Nordsee 
lich auch wegen der vielen Fischer zu einer ausser- 
Und wir Deutschen 


wenn 


«dureh die ist nachgerade, 


ordentlich zefahrvollen geworden. 


sind bei alledem noch viel zu gering an der Sec- 


fischerei betheiligt. (Schluss folgt.) 
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Gegenüberstellung der Seemannsordnung vom 27. Deeember 1872 und der von 
der Technisehen Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen 
Abänderungsvorschläge. 


{Fortsetzung.) 


Seemannsordnung. 


Vierter Abschnitt. 


$ 72, Der Schiffsmann Disziplinargewalt des 
Schiffers unterworfen. 


Dieselbe beginnt mit dem Antritt des Dienstes und erlischt 


ist der 


mit dessen Beendigung. 


§ 75. 
Der Schiffer ist auch befugt, die Güter über Bord zu 
werfen, wenn dieselben Schiff oder Ladung geführden. 


$ 76. Die Bestimmungen des $ 75 finden ebenfalls An- 
wendung, wenn der Schiffsmann ohne Erlaubniss des Schiffers 
Branntwein oder andere geistige Getränke oder mebr an Taback 
als er zu seinem Gebrauche auf der beabsichtigten Reise be- 
darf, an Bord bringt oder bringen lässt. 

Die gegen dieses Verbot mitgenommenen geistigen Ge- 
tränke und Taback verfallen dem Schiffe. 


$ 77. Die auf Grund der Bestimmungen der §§ 75 und 
76 getroffenen Anordnungen des Sehiffers sind, sobald es ge- 
schehen kann, in das Schiffsjournal einzutragen, 

$ 70. Der Schiffer ist befugt, alle zur Aufrechterhaltung 
der Ordnung und zur Sicherung der Regelmässigkeit des 
Lienstes erforderlichen Maassregeln zu ergreifen. Zu diesem 
Zwecke darf er namentlich auch herkömmliche Erschwerungen 
dus Dienstes oder mässige Schmälerung der Kost, letztere je_ 
doch auf höchstens drei Tage, als Strafe eintreten 
Geldbusse, körperliche Züchtigung oder Einsperrung darf er 
als Strafe nieht verhängen. 

Im Auslande bat der Schiffer in dringenden Fällen die 
Kommandanten der ihm zugänglichen Fahrzeuge der Kriegs- 
marine des Reichs um Beistand zur Aufrechterhaltung der 
Disziplin anzugehen. 

$ 50, Jede vom Schiffer in Gemässheit der Bestinimungen 
des $ 70 getroffene Verfügung ist mit Angabe der Veranlassung, 


lassen, 


sobald es geschehen kann, in das Schiffsjoursal einzutragen. 


Funfter Abschnitt 


$ 51. Ein Schiffsmann, welcher nach Abschluss des Heuer- 
vertrages sich verborgen hält, um sıch dem Antritt des Dienstus 
zu entziehen, wird mit Geldstrafe bis zu zwanzig Thaleru ge- 
straft. Die Verfolgung tritt nur auf Antrag ein. 

Wenn em Schiffsmann, um sich der Fortsetzung des 
Dienstes zu entziehen, entläuft oder sich verborgen halt, so tritt 
Geldstrafe bis zu einhundert Thalern oder Gefängnissstrafe bis 
zu drei Monaten ein. Die Verfolgung tritt nur auf Antrag ein. 

Ein Schiffsmann, welcher mit der Heuer entläuft oder sich 
verborgen hält, 
ziehen, wird mit der im § 20S des Strafgesetzbuchs angedrohten 


um sich dem übernominenen Dieuste zu ent- 


Gefangnissstrafe bis zu einem Jahr belegt. 

$ 82. In den Fällen der beiden letzten Absitze des $81 
verliert der Schiffsmann, wenn er vor Abgang des Schiffes 
weder zur Fortsetzung des Dienstes freiwillig zurückkehrt, noch 
zwangsweise zurückgebracht wird, den Anspruch auf die bis 
dahin verdiente Heuer. Die Heuer und. diese 
ausreicht, auch die Effekten köunen zur Deckung der Schadens- 


sofern nicht 




























Abänderungsvorschläge der Technischen Kommission für 
Sesschifffahrt. 

Disziplinar- Bestimmungen. 
$ 72, Der Schiffsmanu ist der Disziplinargewalt, der 
Schiffsjunge der väterlichen Zucht des Sehiffers vom Antritt 


des Dienstes bis zu dessen Beendigung unterworfen. 


3 und 74 unverändert, 
. Absatz 1 unverändert. 

Der Schiffer ist auch befugt solehe Güter über Bort ¢ 
werfen, wenn dieselben Schiff oder Ladung gefährden ol 
Nachtheile zur Folge haben können. 

$ 76. Die Bestimmungen des $ 75 finden ebenfalls Ae 
wendung. wenn der Schiffsmann ohne Erlaubaiss des Selnffers 
Branatwein oder andere geistige Getränke oder mehr an Talal 
und Cigarren, als er zu seinem Gebrauche auf der beabsnh- 
tigten Reise bedarf, an Bord bringt oder bringen lässt. 

Waffen und Munition dürfen ohne Erlaubnis des Schiffen 
nicht an Bord gebracht werden. 


SS 


‘ 
-- 
i) 


ah 


Die gegen dieses Verbot mitgenommenen Gegenstände ver 
fallen dem Schiffe. 
$ 77. Der Schiffer hat die auf Grund der Bestimmung 
der $$ 75 und 76 getroffenen Anordnungen, sobald es 29 
scheben kaun io das Schiffsjournal einzutragen. 


§ 78 unverändert, 
$ 7. Der Schiffer ist befugt, alle zur Aufrechterialtung 


der Ordnung und zur Sicherung der Regelmässigkeit tea 
Dienstes erforderlichen Maassregeln zur ergreifen. 
Absatz 2 und 3 unverändert. 


Im Auslande kann der Schiffer in dringenden Falles @ 
Kommandanten der ihm zugänglichen Fahrzeuge der Kreg 
marine des Reichs um Beistand zur Aufrechterhaltung 4 
Disziplin angehen. 

$ 80. Der Schiffer hat jede in Gemüssheit der Best 
mungen des $ 79 getroffene Verfügung mit Angabe der Ver 
lassung, sobald esgeschehen kann, in das Schiffsjournal emzutrage 


Strafbestimmungen. 
$ 81, Ein Schiffsmaun, welcher nach Abschluss der Heu£ 
vertrages sich verborgen hält, um sich dem Antritt des Thea 
zu entziehen, wird mit Geldstrafe bis zu sechszig Ma 
gestraft. Die Verfolgung tritt nur auf Antrag des Schiffe 
oder Kheders ein. ; 
Wenn ein Schiffsmann, um sich der Fortsetzung 
Dienstes zu entziehen, entläuft oder sich verborgen hält, & 
tritt Geldstrafe bis zu dreihundert Mark oder Gefängnis 
bis zu drei Monaten ein. Die Verfolgung tritt nur auf Ant 
des Schiffers oder Rheders ein. 
Absatz 3 unverändert. 


In den Fällen der beiden letzten Absütze des $* 
verliert der Schiffsmann, wenn er vor Abgang des Schiffes we 
zur Fortsetzung des Dienstes freiwillig zurückkehrt, noch zwaug® 
weise zurückgebracht wird, den Anspruch auf die bis 
verdiente Heuer, Die Heuer und, sofern diese nicht ausre 
auch die Effekten können zur Deckung der Schadensansp 


*| Die Umrechnung in die Markwährung erfolgt auch 5 
züglich der in den $8 86, 87, 85, 80, 03, 94, 96, 97 3 
führten Geldbeträge. 


8 Sp 
§ 82. 




































sprüche des Rheders aus dem Heuer- oder Dieustvertrage 
p Anspruch genommen werden; soweit die Heuer bierzu nicht 
fforderlich ist, wird mit ihr nach Maassgabe des $ 107 ver- 


$83. Hat der Schiffsmann sich dem Dienste in einem 
Falle des § G1, 1 und 3 ohne Genebmigung des Seemanns- 
ts (§ 64) entzogen, so tritt Geldstrafe bis zum Betrage 
incr Monatsheuer ein. 


$ 85. Der Schiffer hat jede Verletzung der Dienstpflicht 
54), sobald es geschehen kann, mit genauer Angabe des 
hrerhaltes in das Schiffsjournal einzutragen und, wenn 
wolich, dem Schiffsmann von dem Inhalt der Eintragung 
ausdrücklicher Hinweisung auf die Strafandrohung des 
4 Mittheilung zu machen. 

Unterbleibt die Mittheilung, so sind die Gründe der Unter- 
eg im Journal anzugeben. Ist die Eintragung versäumt, 
wit keine Verfolgung ein, 


382. 
“Sed mildernde Umstände vorhanden, so kann auf Geld- 
yale We za zweihundert Thalern erkaunt werden. 

Der Radeisfiihrer wird mit Gefängniss bis zu zwei Jahren 


$93. Mit Geldstrafe bis zu zwanzig Thalern oder mit 
Bait kis zu 14 Tagen wird bestraft ein Schiffsmann, welcher: 


‘#98. Mit Geldstrafe bis za Einhundert Thalern, mit 
f oder mit Gefängniss bis zu drei Monaten wird ein Schiffer 
welcher einen Schiffsmann im Auslande ohne Ge- 
migang des Seemannsamts zurücklässt ($ 71). 


$05. ° Mit Geldstrafe bis zu fünfzig Thalern oder mit 
t wird bestraft ein Schiffer, welcher 

I) den ihm in Ansehung der Musterung obliegenden Ver- 
pflichtungen nicht genügt ($ 101; , 


bei Verbandlungen, welche sich auf eine Musterung 
oder eine Eintragung in ein Seefahrtsbuch beziehen, 
wahre Thatsachen entstellt oder unterdrückt, oder falsche 
vorspiegelt, um ein Sermannsamt zu täuschen; 

bei Todesfiillen die Beschaffung und Uebergabe des vorge- 
schriebenen Nachweises unterlässt oder die ihm obliegende 
Fürsorge für den Nachlass verabsäumt ($$ 52, 53); 
eine der in den $$ 77 und SO vorgeschriebenen Ein- 
tragungen in das Schiffsjournal unterlässt; 

den ihm beim Vergehen und Verbrechen nach $3 102 
und 103 chliegenden Verpflichtungen nicht genügt; 
dem Schiffsmann ohne dringenden Grund die Gelegen- 
heit versagt, die Entscheidung des Seemannsamts nach- 
suchen ($$ 105, 106); 

. einem Schiffsmanu grundlos Speise oder Trank vorenthält; 
es unterlässt, dafür Sorge zu tragen, dass ein Exemplar 
dieses Gesetzes, sowie der maassyebenden Vorschriften 
“aber. Kost und Logis im Volkslogis zugänglich ist 


8 108); 


* 
~~ 
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des Rheders aus dem Heuer- oder Dienstvertrage in Anspruch 
genommen werden; soweit die Heuer hierzu nicht erforderlich 
ist, wird mit ihr nach Maassgabe des $ 107 verfahren. Dem 
Seemaunsamt ist ein Nachweis über den Betrag der Schadens- 
ansprüche und das Heuerguthaben einzuliefern. 

$ 83. Hat der Schiffsmann sich dem Dienste in einem 
der Fälle des $ 61, 1, 3 und 4 ohne Genehmigung des See- 
mannsamts ($ 64) entzogen, so tritt Geldstrafe bis zum Betrage 
einer Monatsheuer ein. 

$ 54 unverändert. 

§ 85. Der Schiffer hat jede Verletzung der Dienstpflicht 
($ 54), sobald es geschehen kann, mit genauer Angabe des 
Sachverhalts in das Schiffsjournal einzutragen und dem 
Schiffsmann von dem Inhalt der Eintragung unter ausdrück- 
licher Hinweisung auf die Strafandrohung des § S4 Mit- 
theilung zu machen. 

Absatz 2 unverändert, 

$ Sa Wer muthwilliger oder boswilliger Weise Theile 
vom Schiffskörper, der Takelung oder Inventarieustücke und 
Apparate, welche zur Rettung von Menschenleben dienen, zerstört 
oder beschädigt, wird mit Gefüngniss bis zu zwei Jahren bestraft, 

§ St unverändert. 

§ S7, Absatz 1 unverändert. 

Sind mildernde Umstände vorhanden, so kann auf Geld- 
strafe bis zu sechshundert Mark erkannt werden. Der 
Rädelsführer wird in diesem Falle mit Gefüngniss bis zu zwei 
Jahren bestraft. 

§§ SS. 80, 90, 91, 92 unverändert. 

$ 93. Mit Geldstrafe bis zu sechzig Mark oder mit Haft 
bis zu 14 Tagen wird bestraft ein Schiffsmann, welcher: 

Absatz 1 Ziffer I, 2 und 3 unverändert. 

4) den Bestimmungen des $ 76 zuwiderhandelt; 

5) vor dem Seemannsamt betrunken erscheint oder sich 

ungebührlich benimmt. 

Absatz 2 unverändert. 

$S 04, 05, 96, 97 unverändert. 

$ 98. Mit Geldstrafe bis zu dreikundert Mark, mit Haft oder 
mtt Gefängniss bis zu drei Monaten wird ein Schiffer bestraft, 
welcher — abgesehen von dem Falte des $ 71. Absatz 2 — 
einen Schiffsmann im Auslande ohne Genehmigung des See- 
mannsamts zurücklässt. 

s 19. Mit Geldstrafe bis zu einhundertundfünfzig Mark 
oder mit Haft wird bestraft ein Schiffer, welcher 

1) den ihm in Ansehung der Musterung obliegenden Ver- 
pflichtungen nicht genügt oder es unterlässt, dafür zu 
sorgen, dass die Musterrolle sich während der Reise an 
Bord befindet (§§ 10, 121; 
bei Verhandlungen, welche sich auf eine Musterung 
oder eine Eintragung in ein Serfahrtsbuch beziehen, 
wahre Thatsachen entstellt oder unterdrückt, oder falsche 
vorspiegelt, um ein Seemannsamt zu täuschen ; 
die ihm obliegende Fürsorge fur den Nachlass des 
verstorbenen oder für die Effekten des erkrankten 
Schiffsmannes verabsäumt ($$ 52, Ma); 

4} eine der in den 88 57 Absatz 2, 77 und SO vorge- 


3 


schriebenen Eintragungen in das Schiffsjournal unterlässt ; 

5} den ihm bei Vergehen und Verbrechen nach $$ 102 
und 103 obliegenden Verpflichtungen nicht genügt: 

6) dem Schiffsmann ohne dringenden Grund die Gelegen- 
heit versagt, die Entscheidung des Seemannsamts nach- 
zusuchen ($§ 105, Loti: 

7) einem Schiffsmano grundlos Speise oder Trank vorenthält; 

8) es unferlässt, dafür Sorge zu tragen, dass ein Exemplar 
dieses Gesetzes, der maassgebenden Vorschriften über 
Kost und Logis und einer amtlichen Zusammenstellung 
der Bestimmungen über die Militirverbdltnisse der see- 

halbseemännischen 


männischen und 


Volkslogis zugänglich ist (108); 


Bevölkerung im 
(Schluss folgt.) 


Deutscher Nautischer Verein. 


Erstes Rundschreiben 


Kiel, den 24. März 1597. 
I, Vom Vereinstage, Die Protokolle der Verhandlungen 
des diesjährigen Vereinstages sind zur Vertheilung gelangt. Der 
stenographische Bericht befindet sich im Druck und wird voraus- 
sichtlich nach einigen Wochen zur Vertheilung kommen. 


IL Seemannsordnung. Die dem Reichsamt des Innern 
unterm 30. Juni 1804 und 11. Juni 1505 überreichten Vor- 
schläge zur Revision der Seemannsordnung vom 27. December 
1572 haben, wie mitgetheilt, als Ausgangspunkt für die weitere 
Behandlung der Angelegenheit in der Technischen Kommission 
für Seeschifffahrt gedient. Von dem Herru Staatssekretir des 
Reichsamts des Innern sind mir die Ablinderungsvorschläge der 
Kommission, die stenographisch aufgezeichneten Vernehmungen 
von Personen aus dem Stande der Schiffslente (einschliesslich 
des Maschinenpersonals), Bemerkungen zu den Vorschlägen der 
Kommission, sowie dar „Entworf gesetzlicher Bestimmungen zur 
Regelung der Stellenvermittelung für Schiffsleute” zugegangen. 


Das gesammte Material habe ich den Mitgliedern unterm 
12. Februar d. J. zugehen lassen. Auf dem Vereinstage wurden 
die Vorlagen der zar Berathung dieses Gegenstandes schon früher 
eingesetzten Kommission des Deutschen Nautischen Vereins 
überwiesen. Derselben Kommission wurde das durch die Be- 
rathungen der Punkte „Farbenblindbeit der Seeleute” und 
„Desertion der Serlunte* eywachsene Material ebenfalls über- 
wiesen, letzteres zugleich mit der Bemerkung, die Einzelvereine 
auch aufzufordern, dieser Kommission über den „Entwurf ge- 
setzlicher Bestimmungen zur Regelung der Stelieuvermittelung 
für Schiffsleute“ Mittheilungen zu machen. 


Die Mitglieder ersuche ich nunmehr, mir etwaige Bemer- 
kungen und Wünsche über diese Fragen bis zum 15. April d. J. 
zugehen zu lassen, um danach die Kommission 
treten lassen zu können. 


zusammen- 


Yon dem Herrn 
mir am 13. 


IH. Wegerecht der Fischdampfer. 
Staatssekretär des Reichsamts des lunern 
Februar d. J. Abdrücke eines an den Deutschen Seefischerei- 
Verein gerichteten Schreibens nebst Anlagen zu, nach welchem 
über die Frage des Wegerechts der mit dem Grundnetz fischen- 
den Dampffahrzeuge, erforderlichen Falls auch über die Lichter- 
führung der Fischerei-Fahrzeuge eine Berathung mit Vertretern 
der betbeiligten Fischerei- und Schifffahrtskreise am 24. Februar 
d. J. im Reichsamt des Innern erfolgen solle. In jenem Schreiben 
wurde ich von dem Herrn Staatssekretär aufgefordert, zwei 
Vertreter des Deutschen Nautischen Vereins für die Theilnahme 
an diesen Berathungen nambaft zu machen. Hierauf sind von 
mir die Herren Direktor Matthiessen-Hamburg und Kapitän A. 
Bünnemann-Bremen vorgeschlagen. 


gingen 


Von ersterem ging mir der 
als Anlage beigefügte Bericht über jene Sitzung zu, welchen 
ich hiermit den Mitgliedern zur Kenntnis bringe. Wie aus 
denselben ersichtlich, Konferenz im 


Ganzen konform mit den am Tage vorher gefassten Beschlüssen 


sind die Beschlüsse der 


des Deutschen Nautischen Vereins, 


wie Herr Direktor Matthiessen 
nicht weiter verhandelt, 


Ueber die Liehterführung ist, 
ferner mittheilt, weil genügend begrün- 
dete Einwäode gegen die Vorschläge der Washingtoner Konferetiz, 
nicht gemacht worden seien und besonders die dreifarbigen Top- 


laternen von Fachleuten für ganz praktisch befunden werden, 


Von dem Kaiserlichen Statistischen Amt sind mir in dankens- 
werther Weise Nachweisungen uber den Bestand der deutschen 
hauffabrtetschiffe am 1. Januar 180% 
änderungen im Jahre 1845, über die 
Schiffe in 1SU4 und 


Bestandsver- 
Verunglüekuugen deutscher 
151, Schiffs- 


und die 


den Jahren suwie tiber die 


offenbare I 


m 


unfälle an der deutschen Küste während des Jahres 1895 
zugegangen, von welchen ich jedem Verein ein Exemplar babe 
übermitteln können. 
Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 


Anlage zum I. Rundschreiben 
des Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Vereins vom 24. März 1897. 


Bericht über die am 24. Februar 1897 im Reichsant 
des Innern stattgefundene Konferenz bezüglıch ds 
Wegerechts der Fischdampfer. 


Anwesend waren 
senten-Gruppen. 

Den Vorsitz führle zunächst Herr Unterstaatssehrsät 
Rothe, später Herr Geheimrath von Jonquiéres. Der Vorsitzende 
recapitalirte den augenblicklichen Stand der Angelegenheit, be 
tonte die verschiedentlich gemachten Anstrengungen der deut, 
schen Regierung, conform mit den anderen Seestaaten de) 
Lücke im Gesetz zu beseitigen und erwähnte, dass 
nur Spanien den deutschen Vorschlägen zugestimmt habe, alle 
übrigen Staaten dem Beispiel Englands zu folgen geueigt schienen, 
weiches den Fischdampfern absolut keine Berücksichtigung in 
Bezug auf ein besonderes Wegerecht gewähren wolie, trotzdem 
englische Gerichte wiederholt entschieden hätten, dass die 
Dampftrawlen unter Umständen nicht ausweichen könnten 
Die englische Regierung ginge sogar soweit, bei der zum }. Jul 
d. J. beabsichtigten Einführung der Washingtoner Beschlüsse 


19 Delegirte der verschiedensten Inter. 





den $ 9, welcher über die Lichterführung der Fischer handelt, 










ganz. furtzulassen. Andererseits würe kürzlich im Reichs 
fast von allen Rednern dafür plaidirt, den $ 26 der Washi 
toner Beschlüsse, der nur von einem Wegerecht der Seg 
fischer handelt, einstweilen ganz wesgzulassen, mit der 
gesprochenen Erwartung diese Frage später zu regeln. 

Es handelt sich also in dieser Konferenz darum fol 
drei Punkte noch einmal von den Interessenten zu be 
um der Deutschen Regierung eine Direktion zu geben, in we 
Weise allen berechtigten Wünschen am besten gedient we 
kann. 

l. Was ist das jetzt geltende Gewohnheitsrecht? 

2, Welche gesetzliche Vorschrift würde statt de 

am besten zu erlassen sein? 

3. Was soll geschehen wenn England seine Zustimmu 
zu einem neuen Woegerecht für die Fischdampt 
versagt? 

Bezüglich der ersten Frage entspann sieh ein® tobi 
Während die Segelfischer behaupteten, dass 4 
Fischdampfer bisher immer den Segelschiffen ausgewichen seid 
genau 4 
dass na 


Diskussion. 


erklärten die Interessenten der Dampffischerei 
Gegentheil. Der Vorsitzende stelite schliesslich fest, 
den gehörten Aeusserungen von einem Gewohnheitsrecht al 
eigentlich keine Rede sein könne. 

Zu No. 2 erklärten die Vertreter der 
heraus, dass wenn sie gezwungen würden den Dampffisch 
gradezu vernichtet würde. | 
sonders im Frühjahr beim Schollenfang komme es nämlich 4 
dass viele Handerte von Segel- und Dampffischeru zusamg 
auf ziemlich engbegrenzten Bänken fischen, W ährend vt 
Fischdampfer vollständig frei steht. nach Belieben 
Bank kreuz und quer abzufischen, muss der Segelfischer, WI 
er an einem Ende derselben angekommen ist, sein Netz In 
nehmen und nun, je nach den Strom- und Windverhältais 
dem anderen Ende der Bank zu, 
Es wurde nun einerseits behauptet, dass es dem Se 
in solchen Fällen oft ganz unmöglich sein werde, seinen Zu 
zu erreichen, wenn er dabet fortwährend den Fischdamp! 


Segelfischer ™ 


auszuweichen, ihr Gewerbe 


dem 


versuchen. wieder nach 


laugen. 


anssaweichen babe. Letzterer würde ihm mehr oder weniger 

sisvbtlies den Weg vielleicht so sperren, dass er die Fisch- 

ode verlassen müsse. Andererseits wurde dem entgegen- 
| schalten, dass der Segelfischer, wenn er sein Netz nicht auf 

I ds Grand schleppe, doch noch manöverirfähiger sei als der 

<tende Dampfer. 

Schliesslich wurde der folgende Antrag des Oberfisch- 
wester Decker aus Altona mit grosser Majorität angenommen: 
s. In Fahrt befindliche Dasmpiichrzeuge müssen Dampf- 

und Segelfahrzeugen oder Booten, welche Grundnetze, 

Iribuetze oder Angelleinen aushaben, stets aus dem 

Wege gehen. 

». lv Fahrt befindliche Seqalfabrzeuge sind hierzu eben- 
falls verpflichtet; es "ei denn, dass sie bei Sturm 
oder stüärmischem Wetter beigedreht oder poter dem 
Winde liegen, oder in Folge schwachen Windes oder 
Windstille keine oder nur Fahrt machen: 
To diesen Fallen sollen Fischdampfer, welche ihre 
Netze aushaben, als die beweglicheren und manörir- 
fähigeren, diesen Segelfahrzeugen ausweichen, 

e fschdampfer, welche ihre Netze aushaben, 
Segel-Fischfahrzeugen, weiche ihre Netze aushaben 
gets ausweichen. 

& Fechdam pfer sollen den Segelfischern, welche auf 
da Fischgriinden oder in deren Nahe auf ihren 
Fegplatz zurückkehren, ausweichen, 

Bergh der Frage 3 betonte der Vorsitzende, dass man 

oh itr einen der folgenden drei einzuschlagenden Wege 

‚estieheilen müsse, wenn es nicht gelinge bis zum 1. Juli d. J. 

se Voleriostimmung mit den anderen Seemächten zu erzielen. 

s könne man mit der Publikation des Inkraftretens der 

isstoner Beschlüsse noch warten, oder zweitens, man 

dieselben veröffentlichen ohne den $ 26 der über das 
recht der Fischer handelt; oder aber drittens, man nehme 

Art. 26 mit und versuche nochmals durch eine event, 

Leedon zu berufende maritime Konferenz die Fisch- 

ferfrage za regeln, wobei allerdings nicht erhofft werden 

, dass diese Frage schon vor dem 1. Juli d. J. erledigt 














































geringe 


sollen 


| Nach eingehender Berathung beschloss die Konferenz fast 
&immig, sich für die Veröffentlichung der Washingtoner 
ehlüsse unter Mitnahme des $ 26 sowohl wie des $ 11 zu 


gez.: F. E. Matthiesen, 
Delegirter des Deutschen Nautischen Vereins. 





Aus Briefen deutscher Kapitäne. 


verliess ich mit dem Hamburger 
ter „Essen“ den Hafen von Port Elisabeth 
igte nach Australien zu Während 
S ich Gelegenheit, grosse Eisberge und Eisfelder zu beobachten 
in meiner Nähe zu haben, und da ich im Interesse der 
glaube, durch Veröffentlichung dieser aussergewohn- 
2 Umstände meinen Kameraden einen Dienst zu erweisen, 
+ ich Sie, den nachfolgenden Reisebericht aufzunehmen: 


‘Am 21. Januar 1897 
und beab- 
Reise 


sehen. dieser 


Vom 21. bis 26. Januar war das Wetter schön bei leichtem 
Wind, am letzteren Tage nahm der Wind nordostliche 
og an, Vormittags 9h auf 42° 50'S. 44° 25° 0. passirten 
den ersten Eisberg. Dieser Vorgang wiederbolte sich im 
ie des Tages mehrere Male; wir passirten in 10 bis 15 

den Abstand grosse Eisberge von 300 bis 400 Fuss [lobe 
i-4 Seemeilen Umfang. Am 27. Januar beim Aufmachen 

Mittagsbestecks, welches 45° 49'S. 49° 55° 0. war, hatten 
® Sialer Gelegenbeit, ee, von grosser Ausdehnung in 
f Nahe zu haben. 2h. p. m. desselben Tages passirten 

oee-Insel (Crozet) und Fee p m. die Possession-Inseln und 
noch Eisberge der vorher erwähnten Dimensionen 


in Sicht. An der NO.-Seite von Hogs-Insel war ein solcher 
Meeresriese gestraudet, wodurch wir am besten beim Betrachten 
des davorliegenden Landes seine Grösse beurtheilen konnten. 
Am 28, Januar 4h. a. m. trat Nebel ein, das Besteck war 
Mittags 47° 3°S. 55° 440. Wind nördl. usd flau; wir sahen 
einzelne Eisberge. Am 20, Januar auf 47% 22/8, 61* 36° 0. 
— leichte Briese, bäsige Luft, hin und wieder abklarend — 
sichteten grosse und kleine Eisberge; Nachmittags trat Stille 
und dichter Nebel ein, wir verminderten die Fahrt. Am 30. 
Januar 2h. a. m. kollidirten mit einem Eisherg, 
trugen jedoch, in Folge der geringen Geschwindigkeit des Schiffes, 
durch rechtzeitiges Rückwärtsgehen der Maschine, keinen Schaden 
davon. Da es nicht den Anschein hatte, zur Nacht klar zu 
werden, und wir in verschiedenen Richtungen ein lautes donner- 
artiges Krachen wahrnahmen, welches ohne Frage mit den in 
der Nähe befindlichen Eisbergen im Zusammenhang stand, liess 
ich die Maschine stoppen. Gegen Mittag klarte der Nebel ab 
und wir entdeckten uns in der Mitte eines grossen Eisfeldes. 
Dies vorher erwähnte auffallende Geräusch wiederholte sich 
fortwährend und hat niebt zum Wenigsten dazu beigetragen, 
uns in den Stand zu setzen, während des Nebels ferneren 
Kollisionen vorzubeugen. Diese siehtige Witterung hielt bis 
zum Abend; in der Zwischenzeit passirten ca. 60—7U Eisberge 


grossen 


verschiedener Grösse, im Allgemeinen kleiner wie die zuerst gesich- 
teten westlichen. Wir hatten Gelegenheit, dem imposanten Schau- 
spiel einer Kollision zwischen dire grossen Eisbergen . beizu- 
wobnen; dies geschah unter furchtbarem Abends 
wurde es nebelig, stoppten die Maschine, da sich das ominöse 
Krachen wieder einstellte. 4h. a. m. des nächsten Tages klarte 
der Nebel abermals ab; um diese Zeit sahen wir das letzte 
Eis, darauf trat wieder Nebel ein und blieb noch bis zum 
folgenden Tage. Die ganze im Eisfelde gelaufene Distanz betrug 
1100 Seemeilen. Um nicht noch einmal östlich von den Kergulen 
Eis zu treffen, fiess ich den Kurs etwas nördlicher gehen und 
lief meine Länge auf 45',,® Breite ab. — Es ist wohl anzu- 
nehmen, dass einzelne der 
noch nördlicher truiben, 
Kurs nicht so südlich zu setzen und gut nach Eis auszugucken. 
Am 12. Februar erreichte ich glücklich Port Adelaide. 


J. Brubn, 


Getose. 


grossen Eisberge bis zu 40° und 


deshalb halte ich es für richtig, den 


Kapt. 





Vermisehtes. 


Ueber den Untergang des frauzösischen Dampfers „Ville 
de St. Nazaire* am 8. d. M. 
einige nähere Nachrichten vor. 


bei Cap Hatteras liegen jetzt 
Der Dampfer war am 6. d. M. 
von Newyork mit $ Passagieren und 74 Mann Besatzung nach 
Westindien abgegangen. Nur vier von allen sind gerettet. 
Diese hat der Schooner „Hilda” hierher gebracht. In dem von 
der „Hilda“ aufgefischten Boote befanden sich ursprünglich 38 
Personen. 34 von diesen sind verhungert oder irrsinnig ge- 
worden. Denn sieben Tage trieb das 
Segel auf den Wellen herum. Von acht Böten des „St. 
Nazaire” drei beim Herunterlassen Wellen 
gegen das Schiff geschleudert und zerschmettert und von den 
übrigen vier schlugen drei um. Einer späteren Nachricht 
zufolge sind die einzigen Geretteten der Inspector der Com- 
pagnie Generale Transatlantique, Berri, der Schiffsarzt Dr, Maire. 
der dritte Maschinist Stants und der Passagier Jajardo, Sie 
sind sämmtlich sehr schwach. Der behandelnde amerikanische 
Arzt bezweifelt, ob Inspector Berri mit dem Leben davon- 
kommt. Die Geretteten waren, als sie aufgefischt wurden, so 
ihrer Kameraden nicht hatten 
in die Einer Geretteten 
dass ein Leck entdeckt wurde, als die „St. Nazaire* eine Tage- 
Newyork entfernt war. Man glaubte aber nicht, 
dass das Schiff desshalb nach Newyork zurückzukehren brauchte, 
Am zweiten Tage wurde der Leck jedoch grüsser und man sah 


joot ohne Compass und 


wurden von den 


ermattet, dass sie die Leichen 


See werfen können. von den sagt. 


reise von 
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die Gefahr ein. In der Nacht brach ausserdem ein Orkan aus, 
welcher ein ‚Verlassen des Schiffs unmöglich machte. Das Be- 
nehmen der Besatzung war bewunderungswürdig. Den Tod in 
den Wellen haben Kapitän Jaqueneau, 9 Passagiere und 68 
Offictere und Mannschaften gefunden. Das verunglückte Schiff, 
1870 in Bordeaux gebaut, war ein Doppelschraubendampfer 
von 2640 Tons. Früher verkehrte der Dampfer zwischen 
Havre and Bordeaux und Westindien, vor einigen Monaten 
wurde er jedoch in die neue Linie zwischen Newyork und 
Westindien eingestellt. Die an Bord befindlichen Passagiere 
waren aller Wahrscheinlichkeit nach Amerikaner, die zwischen 
den verschiedenen westindischen Inseln und Newyork reisten. 
Die „Ville de St. Nazaire” war Eigenthum der Comp. Generale 
Transatlantique in Havre. Nachträglich erfahren wir, dass 
weitere 16 Mann von den Personen des Dampfers geborgen 
und in Glasgow gelandet, ausserdem der Kapitän, der 2. Officier, 
der 1. Maschinist und ein Heizer mit den Dampfer „Haroa“ 
in Hamburg angelangt sind. 


Fahrzeug für die grosse Heringsfischerei mit Hülfsmaschine. 
Herrn Kapitän Max Weihe’s Patent-Drebfligelschraube ist in 
dem mit dem Kaiserpreise belohnten besten Entwurf für ein 
„Fahrzeug für die grosse Heringsfischerei mit Hülfsmaschine* 
seitens des Verfassers jenes Entwurfs, Herra Schiffsbau-Ingenieur 
Laas-Kiel (jetzt kaiserl. Werft) angeordnet. Es ist in der Be- 
schreibung besonders hervorgehoben, dass Herrn Kapitän Weihe's 
Construction der Vorzug gegeben sei. Das Fahrzeug ist, weil 
es vielfach segeln soll, nur mit einer Hülfsschraube versehen. 
Die Patent-Drehflügelschraube von Herra Kapt. Weihe-Hamburg 
hat im Innern der Nabe (Nuss) bekanntlich eine kräftige Zahn- 
gabel, welche die Flügelzapfen beliebig weit, je nach Bedarf 
dreht, so dass nicht allein die Stellungen für Vorwärts, Stopp 
und Rückwärts möglich sind, sondern auch die Längsstellung 
der Flügelblätter (in Kielrichtung), welche bei ruhender 
Maschine das Segeln des Fahrzeuges in keiner Weise beein- 
flusst (sog. Segelschraube). 


Schiffbau. Der Dampfer „Aragonia”, ein für die Hamburg- 
Amerika-Linie bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft er- 
hauter Doppelschrauben-Dampfer machte am Sonnabend, den 
27. März seine Probefahrt, welche einen sehr günstigen Ver- 
lauf nahm und die an derselben theilnehmenden Vertreter der 
Rhederei in jeder Hinsicht voll befriedigte. Die verschiedenen 
Manöver, welche mit dem Schiff vorgenommen wurden, zeigten, 
dass dasselbe auch den weitgehendsten Ansprüchen Genüge 
leistet und das alle Neuerungen der modernen Schiffsbautechnik 
bei dem Bau desselben berücksichtigt sind. Die heilen 
Maschinen arbeiteten ebenfalls tadellos. Die Hauptdimensionen 
der „Aragonia” sind 420° 6" engl, grüsste Lange, 50‘ 0” engl. 
grösste Breite und 33' 0” engl. Tiefe. Das Schiff misst ca. 
5450 Brutto Reg.-Tons und besitzt eine Tragfähigkeit von ca. 
8000 Tons d. w, Classe: British Lloyds - 100 A. I. und 
höchste Classe des Germanischen Lloyd. Der Dampfer wird 
unter Führung des Kapitiin Sonderhoff zunächst nach Stettin 
geben und alsdann seine regelmässigen Fahrten zwischen Stettin 
und New-York aufnehmen, 


Kleine Mittheilungen. 





Die französische Linie „Compagnie General Trausatlantique” 
hat die Absicht eme Verbindung zwischen Frankreich und den 
Häfen des Amazonen Stromes herzustellen. Dieses Project ist 
der französischen Regierung seitens der Linie mitgetheilt und 
dabei erwähnt, dass eine Subvention vom Staate zur Aufrecht- 
erhaltung der neuen Verbindung nothwendig sei. 

” 


Die neue in Aussicht stehende rumänische Linie hat vier 
Dampfer im Bau, welche eine Verbindung zwischen Constanza 
und Hamburg herstellen sollen. Von den in Bau befindlichen 
Schiffen sind ? auf deutschen und 2 auf englischen Werften bestellt. 


Vereinsnachrichten. 











































Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 29. März. An Eingängen waren zu va- 
zeichnen: Eine Eingabe des Vereins Hamburger Rheder aı 
den Reichstag, in welcher die Bedeutung einer starken Kries- 
flotte hervorgehoben und begründet wird; das erste Rund- 
schreiben des Vorsitzenden des deutschen Nautischen Verens 
mit einer Aufforderung an die Einzelvereine ihr Gutachen tle 
die von der technischen Commission gemachten Vorschläge der 
neuen Seemannsordnung auszusprechen und die etwaigen Be: 
merkungen dem Deutschen Nautischen Verein spätestens mp 
15. April zukommen zu lassen. Der anwesende Ehrenpräsidet 
des Vereins, Herr Dr. Antoine-Feill, sprach den Mitgliedem 
seinen Dank, für das ihm vom Verein gestiftete Diplom au? 
Darauf wurde zur Tagesordnung „Besprechung der neuen See! 
mannsordnung” übergegangen. Man beantragte, die von der 
technischen Commission entworfenen neuen Paragraphen nach- 
einander vorzulesen und wegen Mangel an Zeit sich nur dam 
in eine nähere Besprechung einzulassen, wenn von Seiten den 
Mitglieder Einwände gegen die einzelnen Paragraphen erhoten 
würden, Dieser Antrag wurde einstimmig angenommen, worauf 
man sich bis 10%, Uhr mit diesem Gegenstand beschäftigte und 
dann die Versammlung schluss, Nächste Sitzung am 5. Apr; 
T.-0.; Weitere Besprechung der neuen Seemaunsordnung. 

Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 31. März. Au Eingängen lagen vor: Eu 
Schreiben der shipmaster society aus London, das Wegerestt 
der Fischer betreffend; der englische Verein erwähnt, in ge 
wissen Punkten sich den Ansichten des deutschen Schifferver 
bandes anschliessen zu wollen. In Betreffs der Stabilitatsfrag 
schickt der Londoner Verein eine englische Zeitung, welch 
dieses Thema eingehend behandelt; der Vorsitzende theilt 
die Zeitang Herrn Johns übermittelt za haben, welch 1 
in einer der nächsten Sitzungen die „Stabilität der Schiffe‘ 
einem längeren Vortrag behandeln wird. Auf die frübere BE 
schwerde einzelner Mitglieder über die Befeuerung des © 
Goodwin Feuerschiff hatte der Verein ein Schreiben an & 
shipmaster society gesandt und diese ersucht beim trinity ba 
darüber vorstellig zu werden; jedoch in den Kreisen der eng 
lischen Seeschiffer ist man der Meinung noch nicht genügende 
Material zu besitzen, um erfolgreich in dieser Angelegenbe 
beim trinity house vorgehen zu können. Da für die Sitzug 
keine bestimmte Tagesordnung festgesetzt war, bringt der Vue 
sitzende die Besprechung der neuen Seemannsordnung 
Vorschlag, bierbei wird auf die zu diesem Zweck gewäh 
Commission hingewiesen, deren Aufgabe es sein soll, sich 
der Angelegenheit zu beschäftigten und die Beschlüsse spät 
dem Vereiu mitzutheilen; über die Zweckmissigkeit einer solcb# 
Commission herrschten verschiedene Meinungen, nach länger 
Debatte einigte man sich, die Vorschläge zur neuen Seemand 
ordnung sowohl im Plenum als in der Commission zu behandell 
Der I. Vorsitzende, welcher bei der Berathung des Entwux 
der neuen Seemannsordnung als Mitglied thatig war, übernimmt 
es, die einzelnen Paragraphen zu verlesen und die Mitgliede 
auf die Abanderungsvorschlige der technischen Commission au 
merksam zu machen. Von einem Mitgliede wird dem Il. Ve 
sitzenden im Namen des Vereins für die Bemühungen gedank 
welcher er sich zum Nutzen des Vereins in dieser Angeleg® 
heit unterzogen hat. Schluss 1) Uhr. 


Verein Deutscher Seesteverleute zu Hamburg-Altona. = 

Die Versammlung von 25. März war nar mässig besuch 
An Eingängen lagen vor, ein Schreiben des Herrn Staatssek@ 
tärs des Innern nebst einigen Exemplaren der Beschlüsse ¢ 
technischen Commission für Seeschifffahrt bezüglich der 
änderung der Seemannsordnung sowie die dazu gehörigen Dr 
sachen, ein Schreiben der Sociedad cosmopolita de « 











































7 


e 
Valparaiso. nebst Jahresabrechnung und Mitgliederverzeichniss; 
de selches des Vereins der Seesteuerleute an der Weser, aus 
welchem hervorgeht, dass dort eine gründliche Neugestaltung 
des Vereins ins Werk gesetzt wird; dıe Schreiben einiger Mit- 
glieder von bier, Kiel und Greifswald. Der Vorsitzende theilte 
sodann mit, dass in der Commission eines hohen Senats für 
die Prüfung der Arbeitsverhältnisse im Hafen in der letzten 
Woche über das Heuer- und Schlafbaaswesen verhandelt wurde, 
85 die Verhandlungen nunmehr nach einer gründlichen Be- 
echung und Beleuchtung der z. Zt. vorliegenden Verhält- 
Be. geschlossen seien und spricht die Ceberzeugung aus, dass 
ferbandlungen zu Nutz und Frommen des Seemannsstandes 

en würden. Sodann wurde noch auf einige Aufträge 
Rhedereien betr. Besetzung von Steuermannsstellen durch 
Verein sowie auf die gemüthliche Zusammenkunft der Mit- 
j fam 4. April aufmerksam gemacht und hierauf die Ver- 
ag. geschlossen. 


- 


* 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 31. März 1897. 
Metrscht jetzt einige Nachfrage nach Schiffen für 
‘ ren La Plata, und notiren wir für handliche Schiffe 
. 13.— Juni-Beladung, von Buenos Aires. Getreide- 
fon dieser Richtung nach Europa sind nicht erhältlich, 
mohen Befrachter ein Schiff von Rosario mit Getreide 
h Canal und oder Valparaiso, wofür man 16/— für einen, 
für zwei Platze notirt, zu welchen Raten auch schon 1 
Schiffe befrachtet worden sind, Ende April Cancelling, 
und/oder Mais, Salpeterfrachten sind äusserst flau. 
defrachten von Californien sind für prompte Beladung 
niedrig, und notirt man für diese Sicht von San Fran- 
B7Mal8'3 /. ';, direkt, für August, September-Beladung 
E vou San Francisco 26/3027 6 +). ', direkt, und von 
: d 40.) für September-Beladung 27/6a28 9) netto für 
she Schiffe. Naval-Stores Befrachter haben wenig Mei- 
für ‘prompte Riumte, dagegen sind sie geneigt, schon jetzt 
für Sommerbeladung zu decken, und ist ihnen mit 
ob von La Plata und,oder Australien sehr gedient, — 
wen Heimfrachten sind von allen Richtungen ohne Aus- 
sehr gedrückt, Ausfrachten sind einen Schatten flauer. 
Waelistehend Abschlüsse der Vorwoche: 
mhurn” Caleta Buena Philadelphia od. Newyork 16,3, Salp. 
pistan” San Francisco/U.K. H. A. D. 263 +. ', direkt, 
ide, neue Ernte. 
Portland {Ö.)/U. K. H. A. D. 27,6 +. 
neue Ernte. 
; Puget Sound, Freemantle oder Burrards Inlet 
‚pr. 1000 sup. ft., Lumber. 
BHall” Puget Sound Port Pirie od. Burrards Inlet 33,9, 
t t. “Melbourne 36,3 pr. 1000 sup. ft., Lumber. 
ı 8" ,.Neweastie N.S.W,‚Iquique od. Pisagua 10-0, Kohlen. 
iE ppire” Newcastle N.S.W.; Valparaiso f. o. od. Pisagua 
ange 12/3 -/. bd. direkt, Kohlen. 
don” Newcastle N.S. WS. Franciseo 12/6f. o., Kohlen. 
ye" te /Pisagua i1,—, Koblen. 
ms San Francisco 12.3 
150, 11/9 200 T. löschen, Kohlen. 
Port Augusta;Ul. K. Cont. 21/— «+. Gd. direkt, Erz. 
ny/U. K. Cont. 32,6 pr. 50 Cbf, Holz. 
de“ Rosario/Corral und/oder Valparaiso 14 — 1, 
ade: Getreide. 
© Rosario/Corral od. Valparaiso 16/—-, Getreide. 
stan-Küste/C. f. 0. U.K. Cont. 25.— 1. 9 2, 


} Lader kze, °/. '/, divekt +- '), Ostsee. 


, direkt, Ge- 


100, 


. .Crunty of Pumpies” Newyork od. Philadelphia Caleutta 18¢ 


„Glimt“ Moblile oder Pensacola 2/10',/ Harz, 3/10'/, Terpentin, 
opt, Savannah oder Brunswick 2.9 „ 4.— 
+ 5°, Primage. 

„Wandsbeck“ Quebec/Caen und Honfleur Fres. 60.— Deals, 
Fres. 70,— Timber. 

„Milverton" Newyork Java 20" ,e. 1, 21% ,0, 2, 
Petroleum. 

wEvie Reed“ 631 T, R., Newyork Capetown 20/— pr. T. d w. 

Hamburg” 1698 T. R., : Freemantle Lumpeam £ 4000, 

„Glenard” Newyork od. Philadelphia Caleutta 18e. pr. Kiste Petrol. 


ir 


221/,0. 3 Plätze, 


Hawkesbury” London Newyork 5/—. Kalk. 
„Lacora“ Cardiff’Manritius 18/—. Kohlen. 
„British General” Tyne Capetown 21. —, Kohlen. 
»Crofton Hall* Liverpool Calcutta 15,—, Salz. 


»Gunford* x Pr lo, „ 
„Cromartysbire” Cardiff Hongkong 19, —, option Japan 22/—, 
Kohlen. 


„Armida” Cardiff/Sourabaya 17,6, Kohlen. 

„Soleil* Fredrikstad’ Freemantle 82/6 pr. Std. Holz. 

„Montgomeryshire* Swansea/San Francisco 15:6 100 T., 153 
150 T., 15/— 200 T. löschen, Kohlen. 

Peleus” Hambg. u. Antw./S. Francisco 14 pr. T. d. w., Stückg. 

„Reine Blanche” Swansea/San Francisco 15,6 100 T,, 15:3 
150 T., 15’— 200 T. löschen, Kohlen. 

„Lady Wolsely“ Cardiff/Iquique 15/—, Kohlen. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt darch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 19, März 1847. 

Während der letzten Woche machte sich ein bedeutender 
und ernstlicher Rückgang in der Dampfernachfrage für Mais- 
Ladungen bemerkbar. Aus diesem Anlass waren die Eigenthümer 
genöthigt, in einzelnen Fällen eine Reduction der Raten hinzu- 
nehmen; ein Dampfer schloss letzte Woche für Dünkirehen mit 
3d. per quarter weniger ab, als die Originalcharter lautete, und 
verschiedene grosse und prompte Boote suchen Beschäftigung, 
ohne bei den Verschiffern Eutgegenkommen zu finden. Dampfer 
mittlerer Grösse, für volle Maisladung passend, werden auch 
nicht mehr gesucht, in einzelnen Fällen waren unsere Verlader 
im Stande, die Verkäufe in die für sie befriedigenden Be- 
dingungen rückgängig zu machen, anstatt die von den Rhedern 
geförderten Raten zu entrichten. Wir mussen augenblicklich 
Mangel an Ordres für volle Mais- und Theilladung constatiren, 
und diejenigen, welche eintreffen, sınd ausser Frage und kommen 
erst bei späterer Beladung in Betracht. Der Bedarf der Holz- 
bäfen scheint grösstentheils gedeckt zu sein, während passende 
Räumte reichlich angeboten wird, obgleich die Rheder noch 
wenig Neizung zeigen, die niedrigen Raten zu acceptiren, — 
Der Segelschiffsmarkt war während der letzten Woche ver- 
hältnissmässig rubig, die Zahl der Frachtenabschlüsse nur 
gering; trotzdem blieben die Raten fest, 



























w ae Pro- Mehl in Maass- 
ir notiren | Getreide. nee: | Sücken. j 
i ‘ua. Oelkuch. 

Liverpool, Dpfr. 22! „a2? .d. 126 10 Wal26 
London, Dpfr. = Sd. April. (1746 126 12,6 
Glasgow, Dpfr. 24 yd. 17.6 10, 15, al7,t 
Bristol \3' yd. j20 12,6 17:6 
Hull KS's 20 15 15a17/6 
Leith 4d. 120, 12.6 176 
Newcastle 3d. 25/ 15, Sal7.6 
Hamburg Ad 1.# IS events. 30 mk, 
Rotterdam Iv "5c. 224), ots. [15 cts. |12alte. 
Amsterdam The. 22), cts. [15 ets.  |12al6e 
Copenhagen 3 23,4 20 125, 
Bordeaux I9:1%;, 3hcents. 306, ss 
Antwerpen 3'/d. 20 13; 17,6820, 
Bremen od May i24e, 20 ©, 2c. 
Marseille 29, 22.6825; |17,6 20/a22/6 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 18c. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30e. — Copenhagen 7-32d. 


— Antwerpen -G4d.— Bremen 25c. — Marseille 3-164, 
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Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0. De Continent. Shanghai. 
N.Y. Balt, U. 
Getr. p. Dpfr. 3/1’, „ass 3/1',,23/3 2,10%, "33 3/1'/,a3/3 . 





Raff. Petrol. per Segel 2/a3 : 220. 
Hongkong. Java. Caleutta, Japan. 
Getreide per Dampfer ......0 cece ee cece anne 
Raff. Petrol. per Segl. 18. 21c 17'ye 2le 
Sprechsaal. 
Luftschiff.*) 


' „Die Welt steht im Zeichen des Verkehrs!” Ueberall ist 
man bemüht, die Verkehrsbahnen und die Verkehrsmittel zu 
vervollkommnen oder neue ausfindig zu machen. Auch die 
schwierige Frage nach der Schiffbarmachung des Luftmeeres 
wird nach wie vor eifrig erwogen. Fast jeder der bekannt 
gewordenen Flugapparate bietet gewisse Vorzüge. 

Ich habe nun schon seit langer Zeit darüber nachgedacht, 
ob sich nicht ein lenkbares Luftschiff herstellen liesse, 
die verschiedenen Vorzüge der bisherigen Systeme in zweck- 


welches 
mässiger Weise vereinigte, Das Ergebniss meiner Arbeiten babe 
ich in folgendem Entwurf dargelegt. Es wird Sache der Praxis 
sein, die Brauchbarkeit meines Luftschiffes zu erweisen. Ich 
bin mir wohl bewusst, dass beim Bau des Luftschiffes hier 
und da mancherlei Verbesserungen in Frage kommen können, 
glaube aber, dass alle Hindernisse, die sich etwa ergeben 
sollten, leicht zu bewältigen sind. 

Der Ballon hat die Form eines Bootes. Das Boot wird 
ganz oder zum Theil (Kippen, Steven und Kiel) aus Aluminium 
hergestellt und muss so wetterfest und leicht wie möglich sein. 
Seine Grösse muss derart sein, dass es nach Füllung mit Wasser- 
stoff nahezu das ganze Gewicht des Luftschiffes einschl. Be- 





* Wenn wir dem nachstehenden Eingesandt Raum geben, 
so verlassen wir damit das uns zukommende Gebiet des blauen 
Wassers, glauben dazu aber ausnahmsweise berechtigt zu sein, 
weil es sich hier ja um den Vorschlag eines Seemannes handelt. 
Auf die Sache selbst einzugeben, verzichten wir natürlich,; da 
wir ‘den Verkehr in der Luft vorläufig Anderen überlassen 
müssen. D. R. 








EEE 


mannung und Ausrüstung zu tragen vermag. Der Aufflue 
und auch die Fortbewegung geschieht mittelst 4 Schrauben, [jp 
beiden oberen können durch Quadranten vertikal und auch hoy. 
zontal gestellt werden. In der ersteren Lage werden sie zum 
Heben, in der letzteren zur horizontalen Fortbewegung des 
Luftschiffes benutzt. Die beiden unteren Schräuben diene 
lediglich der Vor- und Rückwärtsbewegung. Die Motore, welch 
die Schrauben treiben, befinden sich im Vor- und Hintergick 
oder auch in dem Ranme unterhalb des Ballons, dem eiget- 
lichen Kiel des Schiffes. In diesem Raume sind vorne und 
hinten je ein Steuerruder und seitlich verstellbare Segel ang- 
bracht. Gleichzeitig dient der Kiel zum Aufenthalt fare 
Bemannung des Luftschiffes und zur Aufbewahrung der % 
riistungsgegenstiinde. Zum Aufflug richtet man die be 
oberen Schrauben vertikal und setzt sie in Thiitigkvit. Da om 
das Luftschiff mit seiner ganzen Ausrüstung in Folge d# 
Füllung mit Wasserstoff sich nahezu allein zu beben vermag,# 
leicht ersichtlich, dass jederzeit durch die Arbeit der verti 
gestellten Schrauben der Aufflug ohne Schwierigkeit bewerk 
stelligt werden kann. Hat sich das Luftscluff genügend ite 
dem Erdboden erhoben, dann werden die oberen Schrauba 
wieder borizontal gelegt und treiben nun in Gemeinschaft 
den beiden unteren Schrauben das Luftschiff vorwärts. UM 
das Luftschiff in gleichmässigem Fluge zu erbälten und sé 
Lenkbarkeit zu erhöhen, werden die obengenannten Segel ji 
gerichtet. Soll nach dem Fluge das Schiff landen, so stay 
man die unteren Schrauben und bringt die oberen in die frük 
vertikale Lage zurück, lässt sie nach Bedarf langsamer ge 
und zieht die Segel ein, worauf das Luftschiff sich senken wing 
Ist es nahe der Erdoberfläche angelangt, so lässt mau @ 
Motore wieder rascher arbeiten und kaun 
sachte wie möglich niederkommen. 
Die Vorzüge des geschilderten Luftschiffes sind hierm 
1. der leichte Aufflug, bedingt durch die Gasfüllung 
die vertikal zu stellenden Schrauben ; 
2. die denkbar rascheste Fortbewegung, 
vereinte Kraft der 4 Schrauben gegeben wird. 
H. Bruns, Kapiti 































auf diese Weise 
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Alleinverkauf: 








JUL: KERN JR., 


Comptoir und Musterlager: en 68 








liefert nur Maschinen 


J. M. Grob & Co. ' 
Leipzig-Eutritzsch. 


a und Benzin- rans 


in beliebiger Grösse und Ausstattung und mit 
geringstem Tiefgang- 
Umsteuerung mit verstellbaren Flügelschrauben 
seit Jahren bewährte Construction. 


Gas-, Retrol-, Benzin- = 
u. Glectro-Motoron, 
BE Dunamos. Wg 


Transmissionen. = 
Stehende Motore für jeden Kraftbedarf. 


Kohlenbunkern, 


Echte Schuppenfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, 
Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrichen von Dampfeylindern, 
Laderäumen ete. 


Probelieferung gratis. 


HEINRICH CLASEN (Inh. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52/53. 





Uebernahme completer eleetrischer Lichtanlage 





widersteht Hitze und Säure, übertrifft 
Rohren, Schornsteinen, Ventilatoren, 
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Motoren 


für das 


Jy Nleingewerbe, Mühlen, 
= Moctrische Licht - Anlagen, 


Pumpzwecke etc. 


3000 Motoren bereits im Betrieb. 











Deutsche nautische Zeitschrift. 







Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Doutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 














Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
en des In- und Auslandes, sowie die | 
nehmen a u Ci entgegen. | 
in Bremen: v. Silomon's 


mdenzen für die Redaktion sind 

apitän R. Landerer, Hamburg, 
Isendun en und Expeditionsangelegen- 

m an die Verlagshandlu Eckardt & 
orff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Preis. 
Im Buehhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 


75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 
Einzelne Nummern A 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon. Erstere 
ortheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 


en (1864 u £) und Nummern der „Hansa“ werden, swat vorhanden, zu ermassigten Preisen abgegeben. 
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Hamburg, den 10. April 





XXXIV. Jahrgang. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Einsicht, dass eine möglichste Gleichge- 
ating der seerechtlichen Bestimmungen in allen 
dem im Interesse der gesammten Schifffahrt 
thenswerth sei, scheint sich immer mehr Bahn 
brechen. Nach einer Mittheilung der „Sh. G.“* 
die französische Regierung eine Einladung an 
m gerichtet haben, sich bei den übrigen 
hten zu vergewissern, ob man es an der Zeit 
die Frage der gesetzlichen Bestimmungen 
Connossemente auf einem Kongresse zu be- 
dein. Es heisst, dass alle in Frage kommenden 
en ihr Einverständniss ausgedrückt haben, mit 
nahme Englands, dessen Bescheid noch aus- 
- Dass gerade in Bezug auf die Bestimmungen 
er Connossemente eine möglichst einheitliche 
aig erwünscht sein muss, ist einleuchtend. Ein 
nossement pflegt weit in der Welt herum zu 
m. Wenn das diesbezügliche Gesetz im Ver- 
fungshafen ein anderes ist als im Bestimmungs- 

fen, und die kontruktlichen Verpflichtungen im 
ie des. ersteren ausgelegt werden sollen, so 
darum bedenkliche Verwickelungen und 
iten entstehen. So erklärt die 
Act: der Vereinigten Staaten Conossements- 
». welche den Rheder von einer Haftung 
‚gesetzlichen Bestimmungen hinaus befreien 
RE; tnd 


nd wie stellt sich dann die Sache, 
Abd 


sog. 


den 


= — | —— = | 


nen udu Tngeafrnge {Schtuss) = 
Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen Abänderungs- 


Vermischtes. 
stzustellen, ob Jemand farbenblind, ist t gänzlich zwec ‚klos. -- Vereinsnachrichten. — F rachtenberichte. 





Capeaihonietintg der Seemannsordnung vom 
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wenn das Gesetz am Bestimmungsorte, dergleichen 
Clauseln als rechtsgültiganerkennt? Wenn anderer- 
seits erkannt wird, — wie dies unlängst in Frank- 
reich geschehen — dass alle in den Vereinigten 
Staaten gezeichneten Connossemente im Sinne der 
Harter-Act. ausgelegt werden sollen, so sind die 
daraus entstehenden Unzuträglichkeiten nicht min- 
der gross. Es ergiebt sich dann, dass in einem 
und demselben Lande Connossemente einmal in 
ihrem ganzen Umfang als rechtsgültig anerkannt 
werden, während sie in einem andern Falle in 
ihren einzelnen Clauseln beanstandet werden, je 
nachdem, ob sie in den Vereinigten Staaten oder 
anderswo gezeichnet sind. 


Im Frachtenmarkt scheint ein durch die that- 
sächlichen Verhältnisse keineswegs berechtigter 
Pessimismus sich fühlbar zu machen, der sich durch 
das Bestreben vieler Rheder, auf lange Zeit im 
Voraus zu verchartern, kundgiebt. Zwar ist Der- 
artiges jederzeit von überängstlichen Schiffseignern 
geschehen, neuerdings scheint es aber, als ob auch 
Diejenigen, die sonst dafür bekannt waren, die Raten 
hochzuhalten, fahnenflüchtig geworden sind und 
sich der verderblichen Taktik des „fixing a head“ 
zugewandt haben. Die Furcht, dass die Raten über 
kurz oder lang zusammenschrumpfen werden, scheint 
fürs Erste übertrieben. Wenn einige Fahrten auch, 
wie augenblicklich diejenigen vom Schwarzen Meer, 
von der Donau und dem Asow'schen Meer, verhiilt- 
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nissmässig still liegen, so wird das durch andere 
Fahrten und einige, die sich jetzt wieder eriffnen, 
mehr als aufgewogen; als ein Beispiel dafür sei nur 
angeführt, dass ganz enorme Mengen von Riumte 
für Zucker nach den Ver. Staaten aufgenommen 
worden sind, nicht nur von Hamburg, sondern auch 
von Dünkirchen, auch kamen von Alexandrien und 
Fiume ete. einige Abschlüsse zu Stande, ja es sollen 
ebenfalls eine oder zwei Ladungen von Holland, 
Antwerpen, Liverpool und Glasgow verschifft worden 
sein. Die Rheder, welche diese Ladungen nach den 
Ver. Staaten befördern, mögen sich vielleicht ver- 
sucht fühlen, die Schiffe vor ihrem Abgange für 
die Rückreise zu verchartern, was unter gewissen 
Verhältnissen der heimischen Märkte ein weises 
Verfahren sein mag, im jetzigen Augenblick aber 
nicht, da die Raten so niedrig sind, dass wenige 
Rhedereien Dampfer dafür in Ballast laufen lassen 
könnten oder würden. Eine Concurrenz von leer 
hinüber gehenden Dampfern ist daher nicht zu 
fürchten. Ausserdem ist es nicht wahrscheinlich, 
dass die Ver. Staaten unter den ermuthigenden 
Aussichten die Getreideeinfuhr einstellen werden. 
Ferner muss noch mehr Baumwolle ausgeführt werden 
und es herrscht viel Nachfrage nach Getreideräumte, 
während der Begehr nach Dampfern für Holz seinen 
ungeheuren Umfang beibehält, nicht nur von dem 
Golf, sondern auch von den Häfen von Britisch 
Nordamerika. Auch die La Plata-Fahrt hat sich 
enorm entwickelt. Wenn auch die Ernten von Weizen 
und Leinsaat fehlgeschlagen sind und diejenige von 
Mais unbefriedigend ausgefallen ist, so werden Vieh 
und Schafe in einer Zahl, wie sie früher noch nicht 
vorgekommen ist, zu brillanten Raten ausgeführt, 
sodass grosse Dampfer, welche zu ca. 18s. für die 
Ausreise abgeschlossen haben, auch wenn sie das 
wenige, was sie von Getreide bekommen können, 
beinahe zu Ballastraten befördern, doch immer noch 
für die Rundreise einen ziemlich guten Nutzen bringen. 


” * 
. 


In einer Eingabe an den Reichstag macht der 
Verein Hamburger Rheder seine Bedenken über 
den Entwurf des neuen Auswanderergesetzes geltend. 
„Bei dem Fehlen einer klaren Bestimmung der Be- 
griffe Auswanderer und Auswanderungsunternehmer“, 
so heisst es in der Denkschrift, „und bei der Un- 
möglichkeit, aus den bezüglichen Bemerkungen der 
Begründung eine solche zu construiren, werden 
sämmtliche die Personenbeförderung betreibende 
Linien und überhaupt Rhedereien, mindestens aber 
alle diejenigen, mit deren Schiffen, abgesehen von 
den Kajütspassagieren, mehr als 24 Personen befördert 
werden sollen (können?) — wenn man die in $ 38 
gegebene Erklärung des Begriffs „Auswandererschiff“ 
sinngemäss auch für den Begriff „Auswanderer“ im 
Sinne des $ 1 zur Anwendung bringen wollte, was 
















































allerdings kaum angänglich erscheint und auch wohl 
kaum der Meinung entspricht —, der Concessions. 
pflicht unterliegen; sie werden gezwungen sein, die 
Erlaubniss nachzusuchen, um ragegen gesichert zu 
sein, dass sie nicht gelegentlich wegen unerlaubte 
Beförderung von Auswanderern in schwere Geld- 
und Gefängnissstrafen verurtheilt werden. Dieser 
Zustand ist aber einfach unerträglich. Die Bewer. 
lichkeit und der Unternehmungsgeist, gerade für die 
Rhederei hervorragend wichtige Faktoren, werden 
geläbmt und unterbunden, wenn für das Unternehmen, 
für seine Ausdehnung auf neue Gebiete, für das 
Anlaufen eines neuen Hafens vorgängig die obrig- 
keitliche Genehmigung eingeholt, wenn mit der 
Möglichkeit gerechnet werden muss, dass die Ge 
nehmigung gelegentlich, und zwar aus den von der 
Betriebsführung unabhängigen wirthschaftspolitischen 
Gründen beschränkt oder zurickgenommen werden 
könne, Es ist dabei ein geringer Trost, dass diese 
Beschränkungen sich nur auf den Personenverkehr, 
vielleicht nur auf den Personenverkehr mit Aus 
schluss der Kajütspassagiere, beziehen. Wie die: 
Verhältnisse der Rhederei heute liegen, ist jeder 
Einnahme-Ausfall von Wichtigkeit; vielleicht kant 
von dem Personenverkehr, auch abgesehen von dem) 
eigentlichen Auswanderer-Verkehr, die Rentabilitäß 
einer Linie abhängen: jedenfalls befinden sich die 
deutschen Linien, wenn ihnen in dieser Bezieh 
Beschränkungen auferlegt werden, gegenüber fremde 
Coneurrenzlinien erheblich im Nachtheil. Gerd 
der Personenverkehr ist, auch abgesehen von dé 
aus ihm zu erzielenden Einnahme, von erhebliche 
indirekten Nutzen sowohl für die Rhederei, wie fli 
die Förderung der allgemeinen deutschen Interesse® 
Dies ist noch neuerdings in der Subventions-V« 
lage anerkannt worden. 


* * 
* 


Die mangelhafte Befeuerung des Rothen Meere 
über die in deutschen nautischen Kreisen schon s 
einer Reihe von Jahren lamentirt wird, ist kürzlid 
auch im britischen Parlament zur Sprache gekommell 
Die egyptische Regierung hat es sich bis jetzt zw 
an Versprechungen etwas kosten lassen, aber dies 
sind im Morgenlande ja ohnehin billig, und 
Schifffahrt ist damit nicht geholfen. Besonders di 
Mocha Shoal ist ein kritischer Punkt, der ei 
Beleuchtung dringend benöthigt. 


” . * 
* 


Die „Hanseatische Colonisationsgesellschaft 
b. H.* mit dem Sitze in Hamburg hat sich im Law 
der vorigen Woche konstituirt. Das Stammkapi 
ist auf 1'/, Mill. .# festgesetzt. In den Aufsicht 
rath der Gesellschaft wurden gewählt die Herre 
Dr. jur. Scharlach, Generaleonsul C. P. Dollmaai 
C. Ferd. Laeisz, Director A. Ballin, Herm. Stel 
Hamburg, Director Dr. Wiegand, Geo Plate, Const 





F,Achelis, F. Schiitte-Bremen, J. Loewe und Dr. jur. 
MW. Esser-Berlin, Geh. Commercienrath M. v. Dutten- 
hofer-Rottweil, Rheder Rudolph Wahl-Köln, Oscar 
| Wolff-Walsrode. Zu Geschäftsführern wurden ernannt 
Herr C. Fabri, Director des Colonisationsvereins von 
!S49 in Hamburg und — interimistisch — Herr 
Rechtsanwalt Dr. jur. Lutteroth, Die Hanseatische 
Colonisationsgesellschaft m. b. H. übernimmt die 
Activa und die Organisation des Colonisationsvereins 
von 1849 in Hamburg und wird ihre Arbeit zunächst 
im Staate Santa Catharina aufnehmen, um von hier 
aus freier deutscher Colonisation auf diesen zweifel- 
ks geeigneten Territorien der Vereinigten Staaten 
rin Brasilien die Wege zu bahnen und derselben 
wit Rath und That zur Seite zu stehen. 
































Unter den in Beirut einen regelmässigen Dienst 
mierkaltenden Dampfschifffahrtsgesellschaften tritt 
"demnächst ein neuer mächtiger Konkurrent auf den 
Sehauplatz. Der Norddeutsche Lloyd hat, wie das 
' „Sastantinopler Handelsblatt“ mittheilt, beschlossen, 
seine bisherigen dreiwöchentlichen directen Fahrten 
zwischen Alexandrien — Neapel—Genua— New York 
mh auf die palästinischen und südsyrischen Häfen, 
ind zwar vorläufig nur bis Beirut, auszudehnen. Da 


angen Aufenthalte in diesem Hafen, Neapel in drei 

ven erreichen, von dort nach nur wenigen Stun- 
m die Fahrt nach Genua fortsetzen, woselbst sie 
sten Tage ankommen, so ist damit eine 


#eschaffen worden. Es ist gar nicht zu zweifeln, 
fiss diese neue Linie mit grösster Regelmiissigkeit 
Fahrplanmässigkeit betrieben werden wird, da 
“idem Norddeutschen Llovd weder Betrieb noch 
eitung an Umfang und Umsicht zu wünschen 
rig lassen und nur Schiffe nenester Konstruktion 
hd erster Grösse zur Verwendung kommen. Das 
sue Unternehmen verfolgt u. A, das Bestreben, 
mächtigen Strom der Auswanderer, welcher 
#0 ununterbrochen aus dem Libanon nach Ameri- 
ergiesst und bisher lediglich durch die Schiffe 
Messageries_Maritimes geleitet wurde, an sich 
ziehen. Ein für Deutschland günstiger Aus- 
fing des bevorstehenden Konkurrenzkampfes lässt 
mit einiger Sicherheit voraussehen, 
da die französischen Schiffe für die Distanz 
irut- ille mindestens LO—11 Tage benöthigen 
lmd von dort nicht direkt nach Amerika weiter- 
Ein grosser Theil der Passagiere von und 
bh Europa wird gewiss die neue, schnelle und 
ueme Verbindung wahrnehmen, und auch der 
schweizer und theilweise italienische 
sarenverkehr mit Syrien wird sich bald der neuen 
inie’bedienen. Die dem Oesterreichischen Lloyd 










"und auf See Bootsmanöver abhalten. 


171 


hiermit erwachsende gefährliche Konkurrenz bedarf 
keiner weiteren Beweisführung. 


* * 
= 


In ihrem soeben veröffentlichten Bericht über 
die deutsche Auswanderung sprechen sich die 
Kommissare für das Auswanderungswesen beson- 
anerkennend über den Zustand der Schiffe 
der beiden grossen deutschen Dampfschiffs-Gesell- 
schaften aus. Ihre Seetüchtigkeit ist über allem 
Zweifel, ihre Sicherheitseinrichtungen sind nach den 
neuesten Erfahrungen vervollkommnet worden, die 
Sicherheit der Passagiere und Mannschaft nament- 
lich durch die zahlreichen wasserdichten Abthei- 
lungen und die vorzüglichen Thürverschlüsse der 
Schiffe weit grösser geworden. Ueber das neue 
Schiffsmaterial der beiden grossen Gesellschaften 
sagt auch der Bericht nur Lobendes. Mit besonde- 
rer Aufmerksamkeit haben die Kommissare die Aus- 
bildung der Mannschaften in der Handhabung der 
Schottenverschlüsse, Feuerlösch- und Rettungsapparate 
und im Rudern beobachtet. Dem Norddeutschen 
Lloyd konnte bestätigt werden, dass die Besatzungen 
aller revidirten Schiffe im Sicherheitsdienst ausge- 
bildet sind und dass alle Leute, mit Ausnahme 
weniger Neuangemusterten, rudern können. Ebenso 
lässt die Hamburg-Amerika-Linie yor jeder Ausreise 
Boots- und 
ruderkundige Leute sind für alle Boote in aus- 
reichender Zahl vorhanden, Ruderübungen werden 
auf allen Schiffen vorgenommen, Das Schotten- 
schliessen und die Feuerlöschmanöver werden 
regelmässig geübt und im Journal verzeichnet. Zur 
Kontrole der Sicherheitseinrichtungen und der 
Handhabung derselben hat die Hamburg-Amerika- 
Linie einen besunderen Inspector in der ‚Person 
eines früheren höheren Marineofficiers bestellt. 


ders 


* * 
* 


Die internationale Nothsignalordnung für Schiffe 
auf See und die Küstengewässer schreibt als Noth- 
signale bei Nacht Kanonenschüsse, Flammen von 
brennenden Theer- oder Oeltonnen, Raketen oder 
Leuchtkugeln von beliebiger Art und Farbe vor. 
Der Verordnung wäre, wenn diese Signale nur zu 
Nothzwecken benutzt würden, gewiss nichts hinzu- 
zufügen. Dass diese Signale aber, trotz des aus- 
drücklichen Verbots, auch bei anderen Gelegen- 
heiten angewendet werden, beweisen die Missver- 
ständnisse, welche selbst in Seemannskreisen über 
Anwendung der betreffenden Vorschriften herrschen. 
In drei grossen, mit bedeutendem Menschenverlust 
verbundenen Katastrophen zeigt sich, wie wenig 
diese verschiedenen Nothsignale beachtet werden 
und welche Bedeutung ihnen im allgemeinen zu- 
geschrieben wird: Das englische Schiff „Northfleet“ 
in den Dungeness Roads durch Collision mit einem 
anderen Schiff stark beschädigt, brennt um die 


Aufmerksamkeit Anderer auf sich zu lenken, ver-’ 
schiedene Raketen und Leuchtkugeln ab, Die 
Signale werden an Land und von den in der Nähe 
hefindlichen Fischerfahrzeugen gesehen, jedoch für 


Lootsen- oder Privatsignale gehalten. Unter solchen 


Umständen war es möglich, dass 294 Menschen 
mit dem Schiff, angesichts des nahen Landes, in 
die Tiefe sanken. Als die „Elbe“ von der 
„Crathie“ angerannt, wurden, nachdem die Gefahr 
erkannt, unaufhörlich Nothsignale von ersterer ab- 
gefeuert, dem collidirenden Dampfer und den in 
Sicht befindlichen Fischern die grosse Noth zu 
melden und um Hilfe zu bitten. Die ,,Crathie“ 
nahm, nach Aussagen der Zeugen an, die abgege- 
benen Signale seien ein Zeichen der Manöverirfähigkeit 
der „Elbe*, die Fischer dagegen achteten entweder 
überhaupt nicht darauf oder schrieben die auf- 
steigenden Raketen und Leuchtkugeln einer an 
Bord stattfindenden Festlichkeit zu. — Der zur 
Niederländischen Gesellschaft gehörige Dampfer 
„W. A. Scholten* sank mit 130 Personen bei klarer 
"ssfiöher Nacht, zwei Seemeilen von Dover Pier ent- 
fernt. Die vom Schiffe ausgegangenen Sigmale 
waren von Bootsleuten am Lande und von Fahr- 
zeugen in der Nähe gesehen, ohne ihnen die ge- 
meinte Bedeutung zuzuschreiben. Der den Kurs‘ 
kreuzende Postdampfer „Wave“ hätte, nach Aussage 
des Kapitäns, leicht eingreifen können, wenn er 
gewusst, dass den gegebenen Signalen diese grosse 
Bedeutung zu Grunde liege. — Auf welche Weise 
wäre es möglich, in Zukunft solchen folgenschweren 
Missverständnissen vorzubeugen, ist wohl die erste 
und wichtigste Frage. Wir glauben, dass die Ein- 
führung eines einzigen, stark auffallenden Signals 
und nicht verschiedener, dazu beitragen kann, Irr- 
thümer auszuschliessen, besonders, wenn eine hohe 
‚Strafe auf das Abbrennen des Signals ausser zu 
Nothzwecken, gesetzt würde. In der „Shipping 
(iazette* wird erwähnt, dass man in englischen 
Schifffahrtskreisen die Unzuverlässigkeit der jetzigen 
verschiedenen Nothsignale bei Nacht erkannt hat 
und bestrebt ist, ein besonders auffallendes und 


= 


farbiges Licht einzufiihren, welches nur zu Noth-- 


zwecken benutzt werden soll. 





Eine brennende Tagesfrage.* 
(Schlussj. 


Es wird wohl kaum eine Reise durch die 
Nordsee zurückgelegt, wo dem betreffenden Schiffs- 


(* Wir verdanken diesen Artikel einem unserer bewährte- 
sten Mitarbeiter, erlauben uns aber zu bemerken, nicht bis in 
die kleinsten Details mit thin einer Meinung zu sein. D. R. 

























































führer oder Schiffsofficier nicht wegen der vielen 
Fischerfahrzeuge ein grimmiges Donnerwetter un- 
willkürlich über die Lippen fährt. Die Sache fängt 
in der Regel an mit dem Ruf des Ausgucks: 
„Feuer recht voraus Kurz darauf kommt ein 
zweites, ein drittes und viertes Feuer. In wenigen 
Minuten hat dann eine solche Vermehrung der 
Lichter stattgefunden, dass man glauben könnte, 
das ganze Meer wäre voraus illuminirt, die alte 
spanische Armada wäre lichterbrennend im Anzuge. 
Da bleibt natürlich nichts übrig, als _einen,.zwei* 
drei und vier Strich aus dem Wege zu steuern, } 
Aber damit ist die Sache häufig nicht abgemacht. 
Nachdem man so ein ganzes schwimmendes „Fischer- 
dorf‘ glücklich umsteuert hat, beginnt unter dem 
Warnungsruf des Ausgucks: „Füer recht vorut* der 
Hexensabbath auf's Neue. Um den Wachthaben- 
den ganz zur Verzweiflung zu bringen, flummt 
dann auch noch hier und da, manchmal dicht vorm 
Buge ein Flackerfeuer mit grellem Schein auf. Das 
sind die Sorglosen, die das Oel sparen oder, einem 
dummen Jungen allein die Wache überlassend, sieh‘ 
von ihrer harten, anstrengenden Arbeit ausruhen, 
und plötzlich und jählings aus ihrer beneidens 
werthen Ruhe aufgeschreckt werden. Die englische 
Segelfischer leisten in dieser sorglosen und glück 
lichen Verachtung der Gefahr wirklich Erstaut 
liches; sie haben es sich aber auch selbst zu 
schreiben, wenn sie bei dieser nicht genug 
verurtbeilenden Verfahrungsart zu Schaden kommd 
Solche Zustände herrschen natürlich auf den FR 
dampfern nicht, namentlich auf deutschen ni 
Diese Sorglosigkeit und das leichtmüthige Ve 
auf „gut Glück“ würde natürlich nicht verminder 
wenn generell den Fischern, also auch den Segél 
fischern ein gesetzmässiges Wegerecht allen ande 
Schiffen gegenüber zugesprochen würde. 

So lange das eben geschilderte Ausweiche 
einem Dampfer, der an sich ja schon zum At 
weichen den Seglern gegenüber verpflichtet ist, a 
füllt, mag es noch zu ertragen sein, so schlim 
und besorgniserregend die Sache auch schon & 
Fataler aber ist dieses ewige Ausweichen noch f 
einen beim Winde steuernden Segler, denn die 
muss immer und immer wieder nach Lee abfalle 
Auf diese Art wird er oft mehrere Seemeilen 
seinem Curse abgetrieben, die er späterhin wied 
gegen den Wind aufkreuzen muss. Nicht freiwilli 
sondern mehr gezwungenermaassen wird | 
Fischern ausgewichen, um einen Zusammenstoss | 
vermeiden, um ihnen ihr Treibnetz nicht zu ruinin 
oder dasselbe in die Schraube zu bekommen. 
kann den Seeleuten unter solchen Umständen hit 
kaum verdacht werden, wenn ein unwirsches ı 
wetter über ihre Lippen führt, insofern sie. seb 
wie die Fischer gewissermaassen die ganze No 
see als ihre in Pacht genommene Arbeitsstätte! 
















durch welche sich die Handelsfahrer mit 
“und Noth hindurchwinden und drehen 
& Dass auch die Fischer manchmal Anlass 
agen haben, soll nicht bestritten werden; aber 
doch insofern besser daran, als sie ge- 
| werden. 


| kommt jetzt schon vor, dass sozusagen auf, 
nem Fleck, in einem Umkreise von wenigen See- 
) b achtzig Dampfer mi mit “dem Grundnetz fischen, 
en sich ‘selbst kaum rühren und wenden. 
or ein paar Dampfer fischen, da vermuthen 
dern einen guten Fangplatz und bald wimmelt 
; Grundnetzfischern. Für Manchen, der mit 
fischereibetriebe unbekannt ist, es er- 
t sein, dass darauf hingewiesen wird, dass 
inter dem Fischdampfer herumgesteuert wer- 
, ohne befürchten zu müssen, 
zerreissen.oderesin dieSchraube zu bekommen. 
Nachts kann aber die Sache noch weit 
orden. Auf der grossen Fischerbank z. B. 
pptsiicl blich de des Nachts gefischt, am Tage ist 
& Fang ganz gering. Als das neue Scheer- 
schirr noch nicht eingeführt war, fingen 
thdampfer dort am Tage garnichts, Nun 
je Fischdampfer die Gewohnheit, wenn sie 
iten Fangplatz gefunden, eine Boje auszu- 
ind daran des Nachts eine Laterne zu be- 
; so dass gewissermaassen neue Seezeichen 
fh Meere verankert werden. Dadurch wird 
re Situation noch verwickelter, weil 
vermehrt sind und es schwerer ist, sich 
recht zu finden. Uebrigens machen die 
nicht allzu häufig Gebrauch von der Fischer- 
mn ein Verlust kommt ihnen auf etwa 
‘Mark zu stehen. 
is die grosse Menge von Fischerfahrzeugen 
ien und sichern Verkehr auf dem Meere 
nderlich ist, ist ohne Allein für 
onale Wohlergehen hat die Seefischerei fast 
‚Bedeutung wie die Handelsfahrt; jedenfalls 
sich bei uns noch viel kräftiger entwickeln, 
(viel deutsches Geld für Seefische ins Aus- 
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mag 


ihm das 










die 


Frage, 


n die Fischdampfer, falls sie als solche 

Erkennungszeichen zugetheilt erhalten 
lischen Lichter führen sie ja jetzt schon) 
recht gegenüber den Handelsdampfern er- 
önnten sie sich immerhin zufrieden geben. 
ern gegenüber muss es aber hei der alten 
jeit bleiben; denn die Beimwinder sind 
miger übel daran und bei Stillten und 
römungen sind die Segler überhaupt sehr 











anöverirfähig. Dieses ist auch der Fall, 
unter Sturmsegel beigedreht liegen. Als- 
ken übrigens die Dampfer nicht. Wollte 


‚die mit raumem oder günstigem Wind 
Schiffe sollten ausweichen, so entstiinde 
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wieder die Frage, was ist günstiger Wind, bis zu 
weichen Grenzen gilt er. Das ist eine Frage, die 
garnicht allgemein. sondern nur von Fall zu Fall 
zu entscheiden ist, da jedes Schiff nach seinem 
Curse und seiner Fahrt, wegen des Schralsegelns 
wieder seine besondere Windrichtung hat. 

Wenn die Fischdampfer ein absolutes Wege- 
recht hätten, würden sie sich noch weit mehr, 
es jetzt geschieht, vor den Zugängen zu den Re- 
vieren und auf den Hauptfahrrouten aufhalten, wo- 
durch die Sicherheit des Seeverkehrs aber keines- 
wegs gewinnt. An den Flussmündungen werden 
häufig die werthvollsten und feineren Fische ge- 


wie 


fangen. Man denke sich eine Flotte von achtzig 
und mehr Fischdampfern (wie umfangreich sich 


die weitere Entwickelung der Seefischerei in Zu- 
kunft gestaltet, ist ja nicht vorauszusehen) bei un- 
sichtigem Wetter dicht vor den Zugängen zu den 
Häfen. Wohin würde denn schliesslich eine der- 
artige Gestaltung der Dinge führen!” Man geht 
gewiss nicht fehl, wenn man annimmt, es würden 
dann bald Gesetze in Kraft treten, die es den 
Fischern untersagten, auf bestimmten Gebieten zu 
fischen. Das wäre nicht zum Vortheil der Fischerei. 

Die Einführung absoluten Wegerechts 
könnte nur der erste Schritt zu einer unerwünsch- 
ten, weil grundlegenden Aenderung des Seestrassen- 
rechts sein. Es müsste alsdann auch eine Regelung 
der fischenden d. h. arbeitenden Fahrzeuge unter 
einander In welcher Weise diese ver- 
“wickelte Materie zu erledigen wäre, dürfte zunächst 
noch nicht einmal in den Grundzügen zu über- 
sehen sein. Denn Segler und Dampfer, Angel-, 
Treibnetz- und Grondnetzfischer arbeiten alle in 
besonderer Weise und unter besonderen Bedin- 
gungen. Es mag hier noch darauf hingewiesen 
werden, man unter der englischen Küste 
neuerdings Versuche, über Erwarten günstige Ver- 
suche mit einem besonderen Raubfang gemacht hat. 
Das mit einer kleinen eleetrischen Maschine ver- 
sehene Fahrzeug versenkte ein electrisches Glüh- 
licht in das Meer, die Fische kamen haufenweise 
herbei und das Netz war jedesmal brechend voll. 
Das geltende Seestrassenrecht würde bei 
Regelung der Vervollständigung garnicht fühig sein; 
neben dem Seestrassenrecht müssten wir ein See- 


des 


eintreten. 


dass 


solcher 


arbeitsrecht, eine wirkliche Arbeitsordnung für das 
Meer haben.. Die Nordsee würde ihre Eigenschaft 


als völkerverbindende Strasse nach und nach immer 
mehr einbüssen. Aber the fairway of the high seas 
muss den Völkern der Erde erhalten bleiben; die 
Nationen werden nicht einwilligen, dass die grünen 
Wogen der Nordsee, die ihre Küsten umrauschen, 
lediglich Arbeitsstätte werden für einen privilegir- 
ten Beruf, so sehr dieser auch der Fürsorge und 
Förderung würdig sein mag. 
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Gegenüberstellung der Seemannsordnung vom 27. December 1872 und der von 
der Technischen Kommission für Seeschifffahrt in zweiter Lesung beschlossenen 
Abiinderungsvorschliige. 


(Schluss) 


Seemannsordnung. 


Durch die Bestimmung der Ziffer 2 wird die Vorschrift 
des $ 271 des Strafgesetzbuchs nicht berührt. 

§ 100. Die Bestimmungen der §§ 81 bis 90 finden auch 
dann Anwendung, wenn die strafbaren Handlungen ausserhalb 
des Bundesgebietes begangen sind, 

Die Verjährung der Strafverfolgung beginnt in diesem Falle 
erst mit dem Tage, an welchem das Schiff, dem der Thäter zur 
Zeit der Begehung angehörte, zuerst ein Seemannsamt erreicht. 

$ 106. Im Inlande wird der Streit zwischen dem Schiffer 
und dem Schiffsmann, welcher nach der Anmusterung über 
den Antritt oder die Fortsetzung des Dienstes entsteht, yon 
dem Seemannsamt unter Vorbehalt des Rechtsweges ent- 
schieden. Die Entscheidung des Seemannsamts ist vorläufig 
vollstreckbar. 


$ 108. Ein Exemplar dieses Gesetzes, sowie der für das 
Schiff über Kost und Logis geltenden Vorschriften (§ 45), 
muss im Volkslogis zur jederzeitigen Einsicht der Schiffsleute 
vorhanden sein, 


$ 109. Die Anwendung der §§ 5 bus 23 und der $$ 48 
bis 52 auf kleinere Fatırzeuge (Küstenfahrer u. s. w.} kann 
durch Bestimmung der Landesregierungen im Verordnungswege 
ausgeschlossen werden. 

§ 110. Dieses Gesetz tritt mit dem 1. März 1873 in Kraft. 
Mit demselben Tage tritt der vierte Theil des fünften Buchs 
des allgemeinen deutschen Handelsgesetzbuchs ausser Kraft. 


Gesetz, betreffend die Verpflichtung deutscher Kauffahrteischiffe zur Mitnahn 
hülfsbedürftiger Seeleute. 


Vom 27. 


§ 5. Die Entschädigung (§ 1) beträgt, in Ermangelung 
der Vereinbarung über einen geringeren Satz, für jeden Tag 
des Aufenthalts an Bord: 

1) für einen Schiffer, einen Steuermann, einen Arzt, einen 
Maschinisten oder den Assistenten eines solchen, einen 
Proviant- oder Zahlmeister einen Thaler auf Segelschiffen 
und einen und einen halben Thaler auf Dampfschiffen ; 

2) für jeden anderen Seemann einen halben Thaler auf 
Segelschiffen und zwei Drittel Thaler auf Dampfschiffen. 

$9. 

Urkundlich unter Unserer Höchsteigenhändigen Unterschrift 
und beigedrucktem Kaiserlichen Insiegel. 


Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Mürz 1873 in Kraft. 


Gegeben Berlin, den 27. December 1872. 
(L. 8.) Wilhelm... 


Fürst v. Bismarck, 


‚ Schiff über Kost und Logis geltenden Vorschriften (§ 45) und 


December 


Abänderungsvorschläge der Technischen Kommission für 
Seeschifffahrt. 
$ 99. Mit Geldstrafe bis zu einhundert und fünfzig Mari 
oder mit Haft wird bestraft ein Schiffer, welcher 
9) es unterlässt, dem Schiffsmann auf Verlangen ein 
Heuerbuch einzubindigen oder die vorgeschriebenen Eır- 
traguugen in dasselbe zu bewirken ($ 39); 
10) in den Fällen des $ 82 es unterlässt, den vorgeschriebenen 
Nachweis dem Seemannsamt einzuliefern. 
Durch die Bestimmung der Ziffer 2 wird die Vorschrift 
des $ 271 des Strafgesetzbuchs nicht berührt. 
§ 100. Die Bestimmungen der $§ SI bis 99 finden auch 
dann Anwendung, wenn die strafbaren Handlungen ausserhalb‘ 
des Reichsgebiets begangen sind, 
Absatz 2 unverändert, 























§$ 101, 102, 103, 104, 105 unverändert. 

§ 106. Im Inlande wird der Streit zwischen dem Schiffer 
und dem Schiffsmaan, welcher nach der Anmusterung üher 
den Antritt oder die Fortsetzung des Dienstes entsteht, vor 
dem Seemaunsamt, in dessen Bezirk das Schiff liegt, unter 
Vorbehalt des Rechtsweges eutschieden. Die Entscheidung de 
Seemannsamts ist vorläufig vollstreckbar. 

$ 107 unverändert. 

§ 108. Ein Exemplar 


dieses Gesetzes, der für 


einer amtlıchen Zusammenstellung der Bestimmungen tile 
die Militärverbältnisse der seemännischen und halbseemänniseh 
Bevölkerung (§ 5) muss im Volkslogis zur jederzeitigen 
sicht der Schiffsteute vorhanden sein, 

$ 10%. Die Anwendung der 88 5 bis 23, des § 3148 
satz 2 und der $$ 45 bis 52 auf kleinere Fahrzeuge Kür 
fahrer u. s. w.) kann durch Bestimmung der Landesregierung 
im Verordnungswege ausgeschlossen werden, 

8 110. Dieses Gesetz tritt am in Kraft. 
von diesem abweichenden Bestimmungen der Seemanusordnt 
vom 27. December 1872 treten mit demselben Tage ausser K 

$ 111 unverändert. 


1872. 
$$ 1. 2, 3, 4 unverändert. 
Die Entschädigung (§ I} beträgt, in Ermangelan 
der Vereinbarung über einen geringeren Satz, für jeden Ta 
des Aufenthalts an Bord: 
1) für einen Schiffer, einen Stenermann, einen Arzt, eif 
Maschinisten oder den Assistenten eines solchen, ein® 
Proviant- oder Zahlmeister 3 Mark auf Segelschifig 
und 6 Mark auf Dampfschiffen; 
2} für jeden anderen Seemann 1.50 Mark auf Segelschiffa 
und 3 Mark auf Dampfschiffen. 
8$ 6, 7, 8 unverändert. 
$ % Dieses Gesetz trittam...... in Kraft. 
Urkundlich unter Unserer Höchsteigenhändigen Untersoht 
und beigedrucktem Kaiserlichen Insiegel. 


§ 5. 


Gegeben. 


Gerichtsentscheidungen. 


Frage, ob ein Dampfer im Sinne der s. g. Harter-Act. 
as nicht genügend ausgerüstet zu erachten ist, wenn sein 
Köhlenvorrath nicht für die ganze beabsichtigte Reise ausreicht? 

Der klägerische Dampfer „Loch Maree” ist im Nov. 1894 
ao Street Brothers in Charleston verchartert für eine Ladung 
Kaenıwolle nach Bremen. Der Dampfer ist auf See von der 
Nannschaft verlassen, weil ihm die Koblen ausgegangen waren, 
wel bowittst von den Dampfern Maryland” und „Ioliffe* 
pebsigen und nach Belfast eingebracht worden, von dort hat 
e die Rese nach Bremen fortgesetzt. Beklagte ist Empfängerin 
ener Partie Baumwolle. Ausweise Connossements ist verein- 
har, that this shipment is subject to all the terms and 
yewsions of, and to all the exemptions from hability contained 
iv the Act of Congress of the United States relating to Navigation 

| Vessels eto. approved on the 13th day of February 1893* 
ig Harter-Act,) Hiernach kann der Schiffseigner sich nicht 
Imzichoen von der Verpflichtung „to exercise due diligence, 
pyerly eyuip, man, provision, and outfit the vessel, and to 
nak the vessel seaworthy and capable of performing her intended 
vn“, wibrend er, wenn diese Verpflichtung erfüllt ist, nicht 
vaetwortlich ist für Schäden „resulting from faults or errors 
Resigtion or in the management of the vessel ete.” Die 
Gite id der Beklagten ausgeliefert gegen Sicherheitsleistung 
dark Beiyarantie für den auf die Güter entfallenden Antheil 
# iieregrosse und Bergelohn. Mit der Klage ist beantragt, 


‚ Fasteflung, dass Beklagte verpflichtet sei, die auf die empfangenen 
‚ Siwr estfallenden Beiträge zu den gemeinschaftlichen Kosten 
bie Lempfers „Loch Maree” in Gemässbeit einer ordnungs- 


bboy aufzumachenden Dispache zu erstatten. — Das L. G. 
en hat die Klage abgewiesen, indem es ausführt: das 
# sei bei Beginn der Reise seeuntüchtig gewesen, insofern 
Sht mit ausreichendem Kohlenvarrath versehen, war, das 
| af einen Mangel an Sorgfalt des Kapitäns und ersten 
inisten zurückzuführen, dafür müsse Klägerin aufkommen, 
Si nicht due diligence im Sinne der Harter-Act. geubt. — 
96 0.L6.1 wies am 12. Oct, 1896 die Berufung der Klagerin 
8 Gründe: Der Anspruch der Klägerin, von der Beklagten 
Erstattung des Antheils an Havariegrosse und Bergelohn zu 
ftsngen, welcher auf die aus der „Loch Maree“ empfangenen 
biter der Beklagten entfällt, oessirt, wenn die Schäden und 
Üosten verursacht worden sind durch Verschulden der Klägerin 
ier durch Umstände, für deren Folgen sie einzustehen hat. 
fxs Inhalt des Connossements gelten für die Verschiffung 
® Güter die Bestimmungen der Act of Congress of the United 
lates relating to Navigation ete. vom 13. February 1803, der 
£ liarter-Act, die, soweit sie hier in Betracht kommen, dahin 
tec: sec. 2. That it shall not be lawful for any vessel, 
= Owner etc. to insert in any bill of lading any covenant or 
Perment whereby the obligations of the owner to exercise 
R diligence, properly equip, man, provision, and outfit the 
sl, and to make it seaworthy and capable of performing her 
Boded voyage — shalt in any wise be lessened, weakened 
avoded. sec. 3. That if the owner shall exercise due dili- 
hee to make the vessel in all respects seaworthy and pro- 
tly manned, equipped, and supplied, neither the vessel her 
mer ete, shall be held responsible for damage resulting from 
wits or errors in navigation or in the management of the 
Bel 

Die Feststellungen des L. G., dass die „Loch Maree“ mit 
genögendem Kohlenvorrath für die Reise von Charleston 
th Bremen versehen gewesen sei und dass den Kapitän und 
sten Maschinisten deswegen der Vorwurf der Vernachlässigung 
Ichtmässiger Sorgfalt treffe, sind von der Klägerin in der 
wufungsyerbandlung ausdrücklich als zutreffend anerkannt. 
} bedarf deshalb keines weiteren Eingehens auf diese Fragen, 
+ such das Berufungsgericht im Resultat gleich beurtheilt, da 


we - 
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insoweit Einverständniss der Parteien besteht. Ganz unbe- 
gründet ist es, wenn Klägerin auch jetzt wieder geltend macht, 
es sei nicht erforderlich gewesen. dass die „Loch Maree’, um 
als seetüchtig und gehörig ausgerüstet zu gelten, Kohlen für 
die ganze Reise von Charleston bis Bremen an Bord haben 
musste, weil sie einen Zwischenhafen, z. B. auf den Azoren, 
anlaufen und dort ihren Kohlenvorrath ergänzen konnte, Das 
Schiff musste ausgerüstet und in den Stand gesetzt sein, um 
die keabsichtigte Reise nach Bremen auszuführen, „capable of 
performing the intended voyage", um das mit Sicherheit zu 
können und für diese Reise seetiichtig zu sein, genügte es nicht, 
dass die Kohlen ausgereicht hätten für eine gar nicht beab- 
sichtigte Reise nach irgend einem, überdies ausserhalb dor Route 
liegenden Zwischenhafen. Thatsächlich ist ja auch ein solcher 
Zwischen- oder Nothhafen nicht angelaufen worden. Das 
Unterlassen dieser Massregel — sei es, weil Maschinist und 
Kapitän den Koblenmangel zu spät wahrgenommen haben, sei 
es, weil sie hofften, mit den vorhandenen Kohlen den Kanal 
noch erreichen zu können — bezeichnet Klägerin als faults in 
navigation or in the management of the vessel, für welche sie 
nicht verantwortlich sei, Allein zutreffend hat das L. G. darauf 
hingewiesen, dass der Kausalzusammenhang zwischen der von 
der Klägerin zu vertretenden Seruntüchtigkeit und dem ent- 
standenen Schaden dadurch nicht aufgehoben werde, dass später 
auch errors and faults in the management of the ship begangen 
‘worden sind, deren Vermeidung die schädlichen Folgen mangel- 
hafter Ausrüstung gemindert haben würde, und ferner dass 
nach den Bestimmungen der Harter-Act sec. 3 die Befreiung 
des Rheders von den Folgen begangener Fehler in the manage- 
ment of the ship, zur Voraussetzung babe, dass der Rheder 
seiner. Pflicht genügt habe, das Schiff in seetüchtigem Zustande 
und gehörig ausgerüstet zu stellen, 


Damit erledigt sich auch die vou der Klägerin in der 
Berufungs-Verhandlung wiederum aufgeworfene Frage, ob nicht 
die unzureichende Versorgung mit Kohlen als Fehler des 
Kapitäns und Maschinisten „in the management of the vessel” 
anzusehen sei. Cebrigens gehört nach dem klaren Wortlaut 
der Harter-Act zu der Verpflichtung des Rheders, .das Schiff 
auszurüsten und in jeder Beziehung für die bevorstehende 
Reise seetüchtig zu machen (to make the vessel in all respects 
seaworthy and properly manned, equipped, and supplied), un- 
zweifelhaft die Beschaffung eines genügenden Kohlenvorraths, 
und folglich können die hierbei begangenen Fehler nicht faults 
and errors in the management of the ship sein, für die der 
Rheder im Gegensatz zu, den ihm obliegenden Pflichten nicht 
haftet. Da die Seeuntüchtigkeit der „Loch Maree“ bei Abgang 
aus Charleston in Folge der vom Kapitän und Maschinisten 
verschaldeten ungenügenden Ausrüstung des Schiffs mit Kohlen 
erwiesen ist, 50 kann es sich nur noch fragen, ob die Klägerin, 
wie sie behauptet, ihre Verpflichtung erfüllt und soviel an ihr 
liegt due diligence im Sinne der Harter-Act aufgewendet hat, 
um das Schiff seetüchtig zu machen, mit anderen Worten, ob 
sie nur für eine von ihr persönlich begangene Nachlässigkeit 
haftet, oder ob sie das Verschulden des Kapitäns und Maschi- 
nisten bei Ausriistung des Schiffs zu vertreten hat. Klägerin 
hat zur Begründung ihrer Auslegung der Harter-Act auf das 
vor derselben geltende amerikanische Recht, insbesondere auf 
das die Haftpflicht des Rheders betreffende Statut von 1851 
zurückgegriffen und daraus geschlossen, dass der Verfrachter 
der ihm nach der Harter-Act obliegenden Verpflichtung genügt 
habe, wenn er persönlich due diligence geübt, wenn er also 
im vorliegenden Falle vertrauenswürdige Leute mit der Aus- 
rüstung des Schiffs, die er selbst nicht überwachen konnte, be- 
auftragt babe, und wenn ihm mithin keine culpa in eligendo 
zu Last falle. Dem kann nicht beigepflichtet werden. 

Vor dem Statut von 1851 haftete nach amerikanischem 
Recht der Rheder dem Ladungsinteressenten unbeschränkt. für 
Verlust und Beschädigung der Ladung, ausgenommen wenn 
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verursacht by act of God or public enemy. Durch das Statut 
von 1851 (see. 4282 und 83 of the Revised Statutes of the 
United States) wurde die Haftung beschriinkt auf Schiff und 
Fracht in allen Fallen, sofern der Schaden verursacht war „by 
acts done without privity or knowledge” des Rheders. Ausser- 
dem sollte in dem speciellen Falle, dass der Schaden durch 
Feuer herbeigeführt war, die Haftung vollständig  cessiren 
„unless such fire is caused by the design or neglect of the 
owner”. Nun kann der Klägerin zugegeben werden, dass die 
Worte „withnut privity or knowledge” darauf zu deuten schei- 
nen, dass ein persönliches Verschulden des Verfrachters vor- 
ausgesetzt wurde und dass hiernach ein Verschulden des 
manager, agent, master etc. dem owner nicht impntirt werden 
konnte, obgleich auch das nicht unstreitig ist und es an Stim- 
men nicht gefehlt hat, welche die Stellung eines sevtiichtigen 
Schiffes unter allen Umständen als stillschweigende Voraus- 
setzung ansehen und folglich Seeuntüchtigkeit und schlechte 
Ausrüstung stets für ein persönliches Verschulden des owner 
halten, der mithin bei dadurch hervorgerufenen Schäden seine 
Haftung auch nicht auf Schiff und Fracht beschränken kann 
(zu vgl. Wheeler ,the modeın law of carriers” S. 31 ff.) 


“ Allein hier handelt es sich nicht darum, ob Klägerin un- 
beschränkt oder nur mit Sebiff und Fracht haftet, sondern 
darum, inwieweit Klägerin nach der Congress-Act von 1803 
verpflichtet war, ein seetüchtiges und gehörig ausgerüstetes 
Schiff zu stellen und ob sie den bezüuglichen Verpflichtungen 
genügt hat. Nach dem Statut von 1851 blieb der Rheder, ab- 
gesehen natürlich von vertragsmässigen Modifikationen, mit 
Schiff und Fracht verhaftet für alle Schäden, einerlei wodurch 
sie verursacht waren, insbesondere also auch für Schäden in 
Folge von Seeuntuchtigkeit des Schiffs, mochten sie verschukdet 
oder unverschuldet sein. Das konnte unter Umständen zu 
Härten führen, im Falle der Seeuntüchtigkeit namentlich dann, 
wenn es sich um verborgene Mängel handelte, die selbst bei 
Anwendung grüsster Sorgfalt nicht zu entdecken waren. Hier 
greift die Harter-Act von 1893. ein, indem sie bestimmt, dass 
der Rheder due diligence anwenden. muss, um ein in jeder Be- 
ziehung für die bevorstehende Reise seetüchtiges Schiff zu 
stellen und dass er sich von dieser Verpflichtung nicht frei- 
zeichnen kann, dass im Uebrigen aber, wenn dieser Verpflich- 
tung genügt ist, er von der Haftung für Fehler in the naviga- 
tion and management of the vessel befreit sein soll. Hierdurch 
wird das bisherige Recht, soweit es bier in Frage kommt, ge- 
muldert, insofern der Verfrachter nicht unbedingt für Seetüchtig- 
keit des Schiffes einzustehen hat, sondern nur wenn die schukdige 
Sorgfalt ber Ausrüstung des Schiffes ausser Acht gelassen ist. 
Dass er aber Nachlässigkeiten derjenigen Personen, welche er 
mit der Ausrüstung betraut bat, nicht zu vertreten habe, lässt 
sich aus dem Wortlaut der betreffenden Bestimmungen nicht 
entnehmen. Die Verpflichtung des Rheders für gehörige Aus- 
rüstung des Schiffers zu sorgen, ist ein allgemein anerkannter 
Grundsatz des Seerechts und stillschweigende Voraussetzung 
jedes Frachtvertrages, Fehler und Nachlässigkeiten, die hierbei 
begangen werden und Schäden zur Folge haben, sind Fehler 
des Rheders selbst und von ibm zu vertreten. Der Rheder 
persönlich ist, selbst wenn bei Anwesenheit im Abgangshafer 
des Schiffes, in den seltensten Fällen in der Lage, die Aus- 
rüstung des Schiffes in allen Theilen zu überwachen und die 
Seetüchtigkeit zu beurtbeilen, wenn deshalb seine Verantwort- 
lichkeit nicht jede Bedeutung verlieren soll, so muss er für die 
Anstellung zuverlässiger Leute sorgen und folglich auch für 
die Zuverlässigkeit derselben einstehen, Dass an diesen Grund- 
sätzen durch die Congress-Acte von 1803 etwas geändert und 
der Rbeder von der Haftung für Nachlässigkeit seiner Ange- 
stellten bei Ausrüstung des Schiffes befreit werden sollte, ist 
nicht anzunehmen. 

Da, wie oben dargelegt, das Verschulden des Kapitäns und 
Maschinisten erwiesen und mithin die der Klägerin obliegende 





Verpflichtung nicht erfüllt ist, so kann Klägerin auch für den 
dadurch verursachten Schaden von den Ladungsinteressenten 
keine Vergütung fordern. iH. G.-Z.) 
















































Vermischtes. 

Die englische Dock-Company in London hat, trotz der un- 
geheuren Kosten, welche zum Ausbaggern und Repariren de 
West-India-Docks in Loudon uothwendig waren, ein unerbirts 
Fiaseo erlitten. Der Ausdruck „new deep-water dock”. weich 
so gern von den Unternehmern und Interessenten des Dock 
gebraucht wird, scheint doch etwas übertrieben zu sein, denn nach 
den Mittheilungen des ,Fairplay* machen die dortigen Seeleute, 
wenn die Sprache auf das neue „Tiefwasser“-Dock kommt, sehr 
hämische Bemerkungen, welche auch begründet zu sein scheiven. 
Thatsache ist, dass der Dampfer „Narrung* im Dock festkam, 
ber den Abbringungsversuchen zwei Warpanker mit Leinen 
brach und, alle Versuche erfolglos blieben, wire 4 
Ladung in Leiehtern löschen musste. Da das Schiff beladen 
25° tief geht, kann beim Ausgehen aus London die Laduag 
nur zum Theil im Dock emgenommen werden, während der § 
Rest mit Leichtern nach Graves End gebracht und dann in das 
Schiff verladen wird. Ein anderer Fall ist der Dampfer Devon, 
welcher drei Tage im Mutt festsass, dem es aber schliessbeh 
mit Hilfe seiner Maschine gelang, flott zu werden, Die Er 
eignisse sind nicht dazu angethan, den guten Ruf der Londoner 


nachdem 


Docks erfolgreich zu verbreiten. 

Die in England während des letzten Jahres stattgefundenen 
Schiffsverluste durch Feuer, Coläsion, Strandung usw. betrafen 
084 Schiffe mit 708450 Tons Raungehalt, gegen 1237 Schiff 
mit 806 278 Tons des Vorjahres. Diese Verluste, in Procen 
sätzen für England sowie für die hauptsächlichsten hand 
treibenden Nationen ausgedrückt, ergeben folgende Zable 
2,31 pro hundert Tons für England, 5,96 für Norweger, 
für Italien, 3,7 für Schweden, 3,44 für Öesterreich-Ung 
3,10 für Vereinigte Staaten von Nordamerika, 2,63 für Span 
2.6 für Holland, 2,14 für Russland, 2,13 für Dänemark, 14 
für Frankreich und 1,35 für Deutschland. Es ist eine ange 
nehme Genugthuung, bei der deutschen Handeismarine &@ 
wenigsten Verluste verzeichnet zu sehen, 

Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal, Laut Mittheilungen & 
Kieler Firma Sartori & Berger haben 339 Schiffe (160 Dampfieg 
und 179 Segler} während des Monats Mürz den Kaiser Wii 
helm-Kanal passirt. Die deutsche Flagge ist mit 284 Schiffe 
die skandinavische mit 48, die holländische mit 5, die engisel 
mit 2 Schiffen vertreten. 

Die Ostasiatische Compagnie, die neue grosse Handelsges 
schaft, deren Gründung bereits vor ca. 2 Monaten als beve 
stehend gemeldet wurde, hat sich Mitte des vorigen Monats 
einer abgehaltenen Versammlung constituirt. Der über ia 
Geschäftsthätigkeit entworfene Plan deckt sich vollständig o 
dem bereits früber hierüber Gesagten, nämlich Handel, Schi 
fabrt und industrielle Tuchtigheit zwischen Dänemark und Q 
asien ins Leben zu rufen und zu fürdern. Zunächst liegt d 
Absicht vor, sieben Dampfer zu bauen, und zwar drei von je @ 
6000 T. Tragfähigkeit, bestimmt für lange Fahrt, und 
kleinere für die Küstenfahrt in den asiatischen Gewässen 
Die Dampfergesellschaft wird den Namen „The East-Asiı 
Company Lind.“ führen. 


Die Classifieationsgesellschaft „Bureau Veritas” veröffenth 
die im Monat Februar stattgefundenen Seeschäden aller N 
Wir entnehmen daraus das Folgende: Verlorene 


9 amerikanische, 8 britische, 4 diinische, 





® deatsche, 10 norwegische, 1 schwedisches, im Ganzen 40. 
Verlorene Dampfer: 11 britische, 1 dänischer, 1 französischer, 
® deutsche, 2 norwegische, 2 spanische, 1 schwedischer, im 
Ganzen 20, In dieser angeführten Anzahl sind 6 vermisste 
Segelschiffe und 3 Dämpfer einbegriffen. Ursache der Ver- 
lnste, &. bei Segelschiffen: JS gestrandet, S verlassen, 6 con- 
demeirt, 6 vermisst, 2 collidirt; b, Dampfer: 13 gestrandet, 
1 oehdırt, 3 condemnirt, 3 vermisst, Vom 21. Februar bis 
&. März wurden 252 Schiffe von den Vertretern der Gesell- 
schaft besichtigt und classifieirt, darunter sind 86 Dampfer 
und 166 Segelschiffe. 





Kleine Mittheilungen. 











Das Fabrwasser vom Newyorker Hafen bis zu den „Narrows“ 
ual erheblich ansgebaggert und auf eine durchschnittliebe Tiefe 
m 35 Fuss gebracht werden, in einer Ausdehnung von 10 
Die Kosten veranschlagt man auf ca. 7 Millionen „#. 


. aa 
a 


Die Deutsche Ost-Africa-Linie hat die Absicht, für das ver- 
per: Jabr eine Dividende von 6°. die Niederland-Ameri- 
Muse Dampfschifffahrtsgesellschaft 7%, die Hamburger 
sellschaft 5 ",,. die Deutsche Levante Linie 4%, die 
emi lnie 2',*, zu zahlen. 


* +. 
4 


Die ,Teutonia” der Hamburg- Amerika-Linie ist in den 
Betz der Firma Rob. M. Sloman jun. übergegangen und hat 
Namen „Spezia“ erhalten. 


* * 
* 


Es wird beabsichtigt, in Marseille ein Seemannshaus und 
(Maatiiches Heuerbureau einzurichten. 





as Verfahren, durch farbige Lichter 
stzustellen, ob Jemand farbenblind, ist 
gänzlich zweeklos. 
























Auf dem jüngst in Berlin abgebaltenen Vereinstage des 
Ischen Nautischen Vereins ist gelegentlich der Besprechung 
Untersuchung der Seeleute auf Farbenblindheit auch der 
@rschlag gemacht worden: „Für die möglichst gleichmässig zu 
ode Untersuchung auf Farbenblindheit ist die Beurtheilung 
ch farbige Laternen entscheidend. Das Holmgreen’sche Bündel- 
fahren kann nur als Hülfsmittel dienen.“ Auf Grund der 
kraber gemachten Erfahrungen ist Schreiber dieses in der Lage, 
das Bestimmteste zu erklären, dass dies Verfahren absolut 
Fhe Sicherheit dafür bietet, ob der zu Untersuchende ein 
iudes Sehvermögen besitzt. Der Fall, bei welchem ich 
ge war, ist folgender: ein Stenermaon, der sich für den Ein- 
in die Schifferklasse gemeldet, wurde bei der Unter- 
mg als ,griinblind* befunden, Nach Ablauf von etwa 
i. Jahren meldete er sich zu einer zweiten Untersuchung. 
aireod dieser Zeit hatte er sich von den Kapitänen, bei 
dien er gefahren, Bescheinigungen darüber ausstellen 
dass er die Lichter der Positionslaternen, roth und grün, 
beh zu unterscheiden im Stande sei. Mit Rücksicht darauf 
Ei, es zu gestatten, dass er auch auf Laternen geprüft 
Ne, was ihm gerne gewährt wurde, Zunächst wurde, je- 
unter Zuziehung eines Arztes, wie vorgeschrieben, das Holm- 
Ben'ische Verfahren angewendet, welches als Resultat wieder- 
a } blind“ ergab. Darauf wurde das Verfahren mit den 
Amen torgenommen. Hierbei gab der zu Prüfende die 
ben si iS prompt und in jeder Beziehung correct an, un- 
ot % Laternen unter Anleitung des Arztes in allen 
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möglichen Variationen gewechselt wurden. Die Commission 
war erstaunt darüber und konnte nicht begreifen, was der 
Grund hiervon sei. Mir (ich gehörte nicht zu der Commission) 
wurde die Sache aber bei einigem Nachdenken ganz von selbst 
klar: Wurde die Laterne mit rothem Licht gezeigt, so ant- 
wortete derselbe selbstverständlich: „roth!” ; ebenso richtig ant- 
wortete er auch beim Zeigen der grünen Laterne; in diesem Falle 
sah er überhaupt kein Licht, denn er war ja grünblind und 
durfte daher ganz in derselben Weise antworten: „grün!“ 
Genau so wird er es auch auf See gemacht haben, wenn der 
Kapitän ihn fragte: „Steuermann was ist das für ein Licht, 
das dort gesehen wird?” Sab er kein Licht, so-anwortete er 
prompt: „grün!* das rothe Licht kounte er ja sehen. So wird 
es gemacht. Bei dem Holmgreen’schen Verfahren sind solche 
Tauschungen aber ausgeschlossen. W, Döring. 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein zu Hamburg. 

Sitzung vom 5. April, An Eingängen sind zu verzeichnen: 
Eine Broschüre „Sicherbeits- und Rettungswesen auf See* von 
Ingenieur Wilhelm Gentsch: eine Druckschrift des Vereins der 
Hamburger Rheder an den Reichstag, welche sich gegen den 
Eutwurf des Gesetzes über das Auswandererwesen wendet. 
Zur Aufnahme in den Verein wird ein Herr vorgeschlagen 
und dann zur Tagesordnung „Besprechung der neuen See- 
mannsordnung” übergegangen. Die Abänderungsvorschläge der 
Technischen Commission zum § 31 werden vom Vorsitzenden 
verlesen und zur Debatte gestellt. Herr Pickhard, im Namen 
des Vereins deutscher Seesteuerleute, spricht sich für folgende 
Abänderungen aus: 1. Wenn das Schiff in einem Hafen liegt, 
sg ist der Schiffsmann nur in dringenden Fällen schuldig, 
länger als 10 Stunden täglich zu arbeiten. Wachzeit gilt als 
Arbeitszeit. 2. Den Schiffsofficieren ist, sofern das Schiff, 
während der Reise, in einem Hafen liegt wenn deren weniger 
als drei an Bord sind, eine Mindestrubezeit von S Stunden 
innerhalb 24 Stunden zu gewähren. 3. Die Eintheilung der 
täglichen Arbeitszeit im Hafen bleibt dem Ermessen des 
Schiffers oder seines Stellvertreters überlassen. 4. Für Sonn- 
tagsarbeit und Arbeit über 10 Stunden hinaus findet eine 
Extravergütung statt, deren Höhe in der Musterrolle zu be- 
merken ist. Der Schiffsmann ist zu diesen Arbeiten verpflich- 
tet. 5, Auf See löst eine Wache die andere ab und darf die 
abgeliste Wache nur in dringenden Fällen noch zu Schiffs- 
arbeiten herangezogen werden. 6. Schiffsofficiere lösen sich, 
sofern deren drei oder mehr für jede Kategorie an Bord sind, 
in drei Wachen ab. Nach längerer lebhafter Debatte werden 
die Absätze 2 und 5 angenommen, im Uvbrigen die Abfnde- 
rungsvorschläge der Technischen Commission zu $ 31 beibe- 
halten, Nüchste T.-O.: Weitere Besprechung der neuen See- 
mannsordnung. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 7. März. Folgende Eingänge waren zu vor- 
zeichnen: Eine Broschüre über Rettungs- und Sicherheitswesen 
auf See von Wilhelm Gentsch; zwei Schreiben aus Bremer- 
haven, vom Seeschifferverein „Weser“ und der dortigen 
Fischereigesellschaft, in welchen der Verein ersucht wird, der 
englischen „National senfishery protection association”, die am 
8, d. M. in einer Versammlung die Wegerechtsfrage der Fısch- 
dampfer behandelt, die über diesen Punkt gefassten Beschlüsse 
mitzutheilen; der Vorsitzende hat die Stellungnahme des Ver- 
eins zu dieser Frage der englischen Seeschiffervereinigung 
übermittelt. Auf den früber besprochenen Fall 
„sebiffswerft“ wird vom Vorsitzenden noch einmal Bezug ge- 
nommen und ein Brief des Rheders der „Branksome-Hali*, 
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welche die Mannschaft der „Schiffswerft" geborgen, an die 
Flensburger Rhederei verlesen, in welchem der Erstere für die 
Rettung der Schiffbrüchigen ein hohes Bergungsgeld beansprucht; 
der Verein tadelt in missbilligender Weise das unfaire Vorgehen 
der englischen Rhederei. Ein Commissionsmitglied theilt mit, 
dass die Besprechungen über die neue Seemannsorduung in 
der Commission einer schnellen Erledigung entgegen gehen. 
Der § 31 der Seemannsordnung wurde noch einmal im Plenum 
in die Debatte gezogen. 


Verein Deutscher Soestauerleute zu Hamburg-Altona. 

In der statutenmässigen General-Versammlung, welche gut 
besucht war, wurden zunächst 13 Herren als Mitglieder in den 
Verein aufgenommen. Hierauf wurde über die Eingänge ver- 
handelt; an solchen lagen vor: das erste Rundschreiben vom 
Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins, Herrn Geheim- 
rath Sartori-Kiel; ein Schreiben des Vereins Pommerscher See- 
steuerleute zu Stettin, in welchem in Aussicht gestellt wird, 
dass der Verein im kommenden Winter ebenfalls sich dem 
Verbande Deutscher Seesteuerleute anschliessen werde; ein 
Schreiben des Vereins der Seesteuerleute an der Weser; solche 
von Mitgliedern aus Matupi, Aurich, Iquique und Leer; die 
Austrittserklärung eines Herra, Der Vorsitzende theilte so- 
dann mit, dass dem Verein in diesem Semester schon ein 
zweites allgemein beliebtes Mitglied, Herr A. E. Gyrsting, 
durch den Tod entrissen sei; die Versammlung ebrte das An- 
denken desselben durch Erheben von den Sitzen. Es erfolgte 
bierauf der Bericht des Cassirers über den Cassenabschluss des 
ersten Quartals d. J.; aus demselben war zu ersehen, dass das 
Vereinsvermögen wiederum in bedeutendem Maasse gestiegen 
sei und konnte der Abschluss als ein äusserst günstiger be- 
zeichnet werden. Verhandelt wurde sodann über eine vom 
Verwaltungsrathe beantragte Ausführungsbestimmung zu § 2 
des Statuts der Effectenversicherung auf Gegenseitigkeit, welcher 
einen Zweifel darüber zulässt, ob ein Mitglied auch ohne 
Leistung der einmaligen Zablung zum Versicherungsfonds nicht 
gleichwohl berechtigt sei, Forderungen an den Verein geltend 
zu machen. Die General-Versammlung entschied fast ein- 
stimmig dahin, dass ein jedes Mitglied erst dann in den Genuss 
der Rechte der Versicherung treten solle, nachdem es den ihm 
aus $ 5 erwachsenden Verpflichtungen gerecht geworden sei. 
Da die vorgerückte Stunde eine weitere Verhandlung nicht ge- 
stattete, die Tagesordnung aber nicht erschöpft war, so wurde 
zu Donnerstag, den 8. d. M. eine ausserordentliche General- 
Versammlung anberaumt. Hierauf wurde noch suf die am 
4. d. M. stattfindende gemüthliche Zusammenkunft hingewiesen 
und die Versammlung dann geschlossen. 


Dem Geschäftsbericht des Vereins deutscher Seesteuerleute 
zu Hamburg-Altona, über das zweite Halbjahr 1896, entnehmen 
wir das Folgende: Im vergangenen Halbjahre ist ein grosser 
Theil jener Hoffnungen erfüllt worden, die diejenigen Mitglie- 
der, welche allezeit ein reges Interesse für den Verein hegten, 
an dasselbe geknüpft hatten. Die Thätigkeit des Vereins ist 
im Allgemeinen weniger darauf gerichtet gewesen, sich weiter 
auszubreiten und weitere Erfolge nach aussen hin zu erzielen, 
als vielmehr, die inneren Verhältnisse zu ordnen, das Kassen- 
wesen auf das Genaueste zu regeln und dasselbe für die ge- 
plante und beschlossene „Versicherung der Effekten der Mit- 
glieder auf Gegenseitigkeit” vorzubereiten, wie überhaupt eine 
sichere Grundlage für das fernere Blühen und Gedeihen des 
Vereins zu schaffen. In diesen Bestrebungen wurden Ver- 
waltungsrath und Vorsitzender in dankenswerther Weise durch 
eine immer mehr sich ausbreitende Korrespondenz der ab- 
wesenden Mitglieder mit dem Vereine, die manche Fingerzeige 
brachte, unterstützt; zudem bekundet diese zunehmende Kor- 
respondenz, dass die Mitglieder immer mehr den Verein als 































































Das ansehen, was derselbe zu sein bezweckt, als den Vertreter 
ihrer Interessen bei ihrer Abwesenbeit. Hier ist auch & 
stetige Zunahme von Fällen zu bemerken, in welchen Mitglieder 
ihre Beiträge durch die Post von aussen her einsenden, wa 
als ein Zeichen dafür angesehen werden kann, dass die Wit. 
glieder in immer grösserer Anzahl. den Wunsch hegen, ihres 
Verpflichtungen dem Vereine gegenüber prompt gerecht zu 
werden. So konnte denn auch ein verhältnissmässig <br 
güstiger Jahres-Kassenabschluss erzielt werden. Andrersits 
mussten jedoch wieder verschiedene Herren wegen Nichtzahlung 
der Beiträge gestrichen und mehre gerichtliche Klagen gegen 
frühere Mitglieder anhängig gemacht werden, durch welche je 
doch, mit Ausnahme von zweien, die z. Z. noch nicht ent 
schieden wurden, ein obsiegendes Urtheil und in der Folge eine 
Zahlungsleistung erlangt wurde. Im Allgemeinen darf mm 
jedoch wohl die Hoffnung aussprechen, dass die letzteren File 
seltener werden und bald überall nicht mehr vorkommen 
dürften. Am 1. Juli 1896 zählte der Verein 604 Mitglieder: 
hiervon sind ausgetreten II. Halbjahr 1896 12; gestriches] 
wegen Nichtzahlung der Beiträge 12; ausgeschlossen 1; auf 
genommen 61. Der Verein zäblte am 1. Januar 1867 5% 
Mitglieder. Im vergangenen Halbjabre wurden durch Ver 
mittlung des Vereins 17 Stellen besetzt, so dass am 1. Jans 
1897 im Ganzen #9 Mitgliedern Beschäftigung nachgewie 
werden konnte. Der Unterstützungskasse konnten in diesem 
Zeitraume .# 106,50 A an Vermittlungsgebühren übermwiest 
werden, wohingegen sich die Restanten noch auf .4 7540 # 
belaufen. Wir weisen darauf hin, dass diese Gebübren, 
schon oben gesagt, dazu bestimmt sind, dermaleinst hältst 
dürftigen Mitgliedern resp, deren Wittwen und Waisen 
Gute zu kommen, und ersuchen daher die betr, Mitghedag 
diese Restanten baldmöglichst an die Vereinskasse einzahlen Zi 
wollen. Nachdem am Aufange des Halbjahres die Verfasw 
des Vereins durch die Beschlüsse der General- Versamminsgs 
vom 9. und 16. Juli abgeändert war, trat der Verwaltung 
am 21. Juli in die erste seiner am Dienstag jeder Woche # 
findenden regelmässigen Sitzungen ein. Aufgabe war zu 
die zu der geplanten Effectenversicherung der Mitglieder @ 
Gegenseitigkeit von Mitgliedern und Freunden des Vereins & 
machten Abünderungsvorschläge zu prüfen und wurde der 
Verwaltungsrathe abgeänderte Katwart in den General-¥ 
sammlungen vom 30. Juli und 6. August fast einstimmig 
genommen. Die General- „Versammlung vom 7, Januar M 
schloss sodann im Interesse dieser Sache, die einmalgt 
Zahlungen zum Versicherungsfonds als fällig zu erklären, @ 
auf diese Weise eine möglichst frühzeitige Schaffung eines a 
reichenden Fonds herbeizuführen und zu veranlassen, das & 
Mitglieder bereits vor dem 1. Juli d. J. der Versicherung % 
treten möchten. Dass dieselbe bei den Mitgliedern gros 
Anklang findet, beweist die Thatsache, dass am 1. Januar & 
bereits mehr als 160 Mitglieder beigetreten waren, sodas @ 
eine erfolgreiche Entwickelung dieses für den Verein w& 
wünschten Unternehmens gehofft werden darf. Den im ersté 
Halbjahre 1896 erfolgten Auszahlungen von .# 200 an a 
Mitglieder schloss sich in Falge des Verlustes des Dampfe 
„Pentaur“ eine vierte an, Es sind also im verflossenen Jahre i 
Ganzen vier solcher Auszahlungen erfolgt; wir ersuchen @ 
verehrlichen Mitglieder, die entsprechenden Extra-Beiträge b 
möglichst an die Vereinskasse einzuzablen. Im verflossen“ 
Halbjabre ist von vielen Mitgliedern Klage darüber ge 
worden, dass die halbjährlichen Berichte ihnen nicht zuges 
wurden, Wir stellen dem gegenüber fest, dass die 
an jedes Mitglied gesandt wurden und dass Alles aufg 
ist, um einen sicheren Empfang zu gewährleisten. Be 
licberweise lassen jedoch viele = die Bestimmung 


Babe über den Aufenthaltsort derselben zeitweise 
unterriehtet ist. Für viels solche Mitglieder wurden die E 














































ine an die als „dritte Personen” namhaft gemachten 
Ben zur gefl. näheren Angabe der Adresse und Weiter- 
jbermittelt; ein Erfolg blieb aber anch hierbei in vielen 
i. indem eine nähere Adresse von diesen Angehörigen 
prehen wurde und die Berichte an den Verein zu- 
gten. Wir bemerken hierbei, dass die Berichte für 
etkehr im Weltpostverein frankirt werden, dass die 
eborigen der Mitglieder die Sendungen nur mit der 
Adresse versehen der Post wieder zuzustéllen 
um eine kostenfreie Weiterbefürderung herbeizuführen. 
2 verehrlichen Mitglieder richten wir das dringende 
uns in der möglichst regelmässigen Zustellung der 
durch öftere Angabe ihres Aufenthaltsortes duch 
unterstützen zu wollen, damit das bedeutende Porto, 


n in einem richtigen Empfange zu Gute kommt; die 
Puugestellte oder unbestellbare Drucksachen oder Briefe 
en Summen könnten zu Nutz und Frommen der 
ft wahrlich bessere Verwendung finden. Das Baar- 
des Vereius betrug Ende 1896 .4 6678,88. 

band Deutscher Seesteuerleute. Nachdem schon seit 
ferhandlungen zwecks Gründung eines Verbandes 
Seesteuerleute geführt waren, die sich jedoch zer- 
hatten, wurde diese Angelegenheit in einer Versamm- 
‚Brudervereins au der Weser vom 30. April 1896 
angeregt und der Beschluss gefasst, in nochmalige 
pgen mit unserem Vereine einzutreten. Ein diesbe- 
Schreiben, welches in der diesseitigen Versammlung 
ai vorlag, wurde allseitig mit Freuden begrüsst und 
nss gefasst, alles daran zu setzen, um den Verband 
? zu bringen. Die nun folgenden schriftlichen Ver- 
h führten zu einer General-Versammlung des Vereins 
Yeser vom 10. September 1896, in welcher unser 
rch seinen Vorsitzenden und das Mitglied des Ver- 
bes, Herrn Pohlit, vertreten war. Die von Com- 
"beider Vereine vorher ausgearbeiteten Statuten wur- 
mig angenommen und der 1. October 18% als der 
mt, an welchem dieselben für beide Vereine Gültig- 
pen und somit der Verband ins Leben treten sollte, 
ige wurde beschlossen, dass die Neugestaltung der 
rdnung vom Verbande zuerst in Angriff genommen 
fisste und wurden die diesbezüglichen Arbeiten derart 
dass der Eutwurf einer Seemannsordnung, wie die- 
ji Verbande für richtig erachtet war, bereits am 0. 
‚ce. vom Vorsitzenden des Verbandes Herrn Pickhard, 
stagsabgeordneten Herrn Dr. Hahn zur Einbringung 
Zentwurf im Reichstage übergeben werden konnte. 
m, dass dieser Entwurf im Reichstage wie auch die 
Beschlüsse des Verbandes dem Steuermannsstande zu 
| Frommen gereichen und dass mit dem Verbande 
ung geschaffen sein möge, in welcher das Wohl 
Imannsstandes jederzeit gewahrt werden kann. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 7. April 1567. 
a letzten Bericht ist keine nennenswerthe Aenderung 
weshalb wir uns auf diesen Bericht beziehen und 
hend einige Abschlüsse der letzten Woche: 
Cardiff, Capetown 19,—, Koblen. 
Barry/Port Pirie 24/—, opt. Adelaide 25/—, Coke. 
Newcastle/San Francisco 12/3, Kohlen. 
‚Newyork/Caleutta 17'),c., Petroleum. 
"Newyork/Java 20c. 1, 21c. 2, 22c. 3 Plätze, Petrol. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 26. März 1847. 

Die abnehmende Tendenz für Dampferfrachten in Getreide, 
auf welche wir im letzten Bericht hinwiesen, hat angehalten, 
sodass wir für nahebei oder weiter entfernt befindliche grosse 
Dampfer nicht über 2s. 6d. von den nördlichen Häfen zu 
ausgesuchten im vereinten Königreich oder dem Continent, 
mit dem Vorrecht von Stückgut-Ladung notiren können; 
2s, 7',d. und 2s. 10",,d. je nach der Grüsse nach Dänemark 
und baltischen Häfen und von 25. $d. bis 2s. 10',d. für 
mittelgrosse Boote nach Cork f. OÖ. Obgleich augenblicklich die 
Angebote von Dampfern die bezügliche Nachfrage überschreiten, 
glauben wir nicht, dass die ,shorts” in diesem Monat und April 
so zahlreich eintreten werden und Februar, 
Es zeigt sich einiges Verlangen nach Kistenöl und Stückgut 
nach dem fernen Osten, eine Ladung der ersteren Sorte ist 
nach Shanghai für 34e. zu Stande gekommen, Charterer wollen 
jedoch nicht über 33c. für weitere angebotene Tonnage zahlen. 
Timber-Frachten von Golfhäfen haben sich zu früheren Raten 
gehalten. — In unserem Markt für Segelschiffstonnage ist keine 
grosse Aenderung zu verzeichnen, die Raten bleiben bei be- 
grenztem Bedarf und mässiger Nachfrage beständig. Einige 
wenige Charters sind vom Golf für Lumber nach südamerikanischen 
Häfen zu Stande gekommen, ausserdem herrscht einiger Bedarf 
an Bauholztonnage vom Golf nach Europa zu früher festgesetzten 
Raten. Stückgutladungen von den Colonten sind augenblicklich 
gering, die Verschiffer scheinen mit der nöthigen Tonnage bis 
Juni versehen zu sein; für spätere Zeit können wir einige 
Nachfrage in Aussicht stellen. Einige Charters für Kisten sind 
nach dem fernen Osten zu Stande gekommen, die Frachten 
nach dieser Richtung sind sehr beständig, mit guter Aussicht 
für die Zukunft, weil nur wenige Schiffe angeboten werden. 
Für Petroleum nach Europa ist keine Charter zu verzeichnen. 
Frachten für „naval stores“ sind fortgesetzt niedrig in Folge 
des zunehmenden Angebots von Tonnage. 


wie im Januar 
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Liverpool, Dpfr. 2" 9829; d. 126 10 ‚104126 
London, Dpfr. 3" ,d. April 176 112,6 12,6 
Glasgow, Dpfr. 21,4. IT 6 110 15,a17,6 
Bristol Bd 120 12,6 176 
Hull 3, lay 15 1hal7,6 
Leith ‚td. 120, 12.6 17,6 
Newcastle '3'/,d. [23 6325/15 15a17,6 
Hamburg AA ‘LA ‚JS vents. (50 mk, 
Rotterdam Ze. 122", ets. 115 ets. |12alGe, 
Amsterdam ie, 22", ets. 15 ets. llalte 
Copenhagen 2,6 (22,6 u 25, 
Bordeaux 314, |S5cents. 30k. $5. 
Antwerpen 3°). 120 15; 17, Ga20 
Bremen 504 May 24c. 20 6, L2e. 
Marseille 29. 22 bal 176 20, a22 6 
Baumwolle, gepresst: Liverpool 17°/,c. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 300. — Copenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 9-64d. — Bremen 25c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. 0, Direct, Continent. Shanghai. 
¥. Balt UK. 


Getr. p. Dpfr. 3/11/,03.3 3/11,,83/3 2°10" ,a3, 311,833 .... 


Raff. Petrol. per Segel 2a3 22. 
Hongkong. Jara. Caleatta, Japan. 

(ietreide per Dampfer ......0 00 cece ween eat 

Raff. Petrol. per Segl 18e. 21¢ Sc. 2ic 
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Rheinische Gummiwaaren-Fabrik 





Coln-Nippes 
fabricirt als Speeialität 
FENG Vollständige Taucher-Apparate 


und liefert auch alle einzelnen Theile derselben. 
AUlleiniaer Lieferant Ser Haijerlich Deutjcben Marine, 


Vertreter für Hamburg: B. Schlachter, Catharinenstrasse 16. 


Vertreter für Bremen: A. L. Entholt. 





Echte Schuppenfarbe 


ist das bis jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, een: Hitze und Säure, ubertrlit # 
Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrichen von 1 vo lindern, Rohren, Schornsteinen, Ventilatoren; 
hoblenbunkern, Laderäumen ete 
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Uteinvorkauf: HEINRICH CLASEN (ini. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitatstrasse 52/53. 
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Erscheinungsweise, 
Die „Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift, 
treeheint jeden Sonnabend. 
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Auf dem Ausguck. 





Ein interessanter Rechtsfall, der eine eigen- 
iche „Havarie grosse“ zum Gegenstand hat, 
“tl in dem neuesten Bericht der North of England 
iting and Indemnity Association erwähnt. Zu 
lang, des Jahres 1895 brachte ein britischer 
mpier eine Ladung Baumwolle von New-Orleans 
Bremen. Ein Theil der Ladung war in den 
‚verstaut, ein anderer Theil auf Deck. Auf 
Reise traf der Dampfer schweres Wetter und 
fie in der Folge schwer, sodass der Führer des 
um dessen Sicherheit besorgt wurde und 
4 Bermuda einlief, wo er einen Theil der Ladung 
xbte, dann Steinballast einnahm und hierauf die 
wolle wieder ins Schiff staute. Competente 
bautechniker wiesen dann aber nach, dass die 
weniss des Kapitäns unbegründet war, dass 
2 bag Irrthum begangen, als er die Reise 
i, da kein Grund zur Befürchtung für die 
ides. Schiffes vorhanden war, Das Con- 
war in den Vereinigten Staaten gezeich- 
md also unter der rechtlichen Bestim- 
rter-Acte von 1893, die den Rheder 
atwortlichkeit frei spricht, für Schaden, 
@hen der Besatzung entstanden sind, 
dafür Sorge getragen, dass das 
ang gehörig bemannt und ausgerüstet 
“of England Association reclamirte 
g des Rheders von den Ladungs- 
a Beitrag zur Havarie grosse, indem 
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sie geltend machte, dass auch dann, wenn ein Ver- 
schulden der Besatzung vorliege, der Rheder doch 
durch die Harter-Acte vor der directen Haftung für 
dergleichen Kosten geschützt sei, und. ihre Er- 
stattung in „Havarie grosse“ verlangen könne. Der 
Gerichtshof erster Instanz hat die Klage abgewiesen, 
mit der Begründung, dass, wenn auch richtig an- 
genommen, dass der Frachtvertrag allen Bestim- 
mungen und Ausnahmen der Harter-Acte von 1893 
unterworfen sei, andererseits sich in dem Connosse- 
mente die Clausel finde, Havarie grosse soll gemäss 
den York-Antwerp-Rules von 1890 geregelt werden 
und $ 18 dieser Rules bestimme, dass das Gesetz 
im Bestimmungshafen (also in diesem Falle Deutsch- 
land) für die Erledigung maassgebend sei, Es 
heisst in dem Urtheil ferner: „Eine Vertheilung in 
Havarie grosse sollte nicht stattfinden, wenn eine 
Gefahr thatsächlich nicht bestanden, sondern der 
Kapitän sie nur angenommen hat. Man kann nicht 
von Unfällen, Opfern oder aussergewöhnlichen Um- 
ständen sprechen, die das Aufsuchen eines Noth- 
hafens erforderlich machten, wenn thatsächlich keine 
Gefahr vorhanden war, sondern solche nur in der 
begründeten oder unbegründeten Einbildung des 
Schiffsführers existirte“ Wenn man diesen Grund- 
satz allzu scharf herauskehren könnte, so würde man 
mit der Rechtsprechung doch gewaltig in die Brüche 
kommen, denn über den Grad einer Gefahr, über 
die Grenzen wo sie anfängt, werden unter hundert 
Beurtheilern in der Regel nicht zwei übereinstimmen. 


” * 
= 


182 


Der Norddeutsche Lloyd hat soeben seinen 
Jahresbericht für 1896 veröffentlicht, der erkennen 
lässt, dass diese grosse deutsche Rhederei in einer 
gesunden Entwickelung begriffen ist. Das ältere 
Schiffsmaterial ist in den letzten Jahren durchweg 
durch neue practische Dampfer ersetzt worden. Die 
im Jahre 1896 erzielten Ueberschüsse betragen ca, 
10%/, Millionen; davon sind 2'/, Millionen für Pri- 
oritätszinsen, Steuern, allgemeine Geschäftsunkosten 
ete. verausgabt, während ca. 6 Millionen zu Ab- 
schreibungen vom Buchwerth der Schiffe und des 
Inventars verwandt wurden. Von dem verbleiben- 
den Rest wird eine Dividende von 4°/, zur Ver- 
theilung gebracht. Der Gesammtpassagierverkehr 
ist hinter dem des vorhergehenden Jahres zurück- 
geblieben, dagegen haben die günstigen Frachten 
von den Vereinigten Staaten her, die um die zweite 
Hälfte des Berichtsjahres einsetzten, das Geschäfts- 
resultat günstig beeinflusst. Der Verkehr auf den 
Reichspostdampferlinien zeigte auch im verflossenen 
Jahre eine befriedigende Weiterentwicklung. Es 
heisst darüber in dem Bericht: In dem Passagier- 
verkehr behaupteten wir in vollem Maasse unter 
den konkurrirenden Linien den Rang, den wir uns 
durch den Umbau der Dampfer der „Preussen“-Klasse 
und durch die Einstellung der Dampfer der „Prinzen“- 
Klasse erworben haben. Auf der australischen 
Linie stellten wir mit Genehmigung der Reichs- 
regierung unseren neuen Doppelschraubendampfer 
Friedrich der Grosse* ein, der, wie auch der im 
Januar dieses Jahres zur Expedition gelangte 
Dampfer „Barbarossa“ sich des ungetheilten Beifalls 
Jer Reisenden erfreute und nach den vorliegenden 
Berichten in allen überseeischen Plätzen die grösste 
Anerkennung fand. Wir beabsichtigen die vier 
Dampfer Klasse „Friedrich der Grosse“, 
„Barbarossa“, „Königin Luise“ und „Bremen“ ab- 
wechselnd mit dem Dampfer „Pinz-Regent Luitpold“ 
und den Dampfern der „Gera*-Klasse für den 
australischen Dienst zu verwenden, sodass während 
der eigentlichen Reise- und Verschiffungszeit der 
Dienst auf dieser Linie ausschliesslich durch grosse 
Doppelschraubendampfer wahrgenommen wird. Im 
ausgehenden Verkehr genügten die Räumte unserer 
Dampfer, namentlich nach Ostasien, nicht entfernt 
dem Andrang von Gütern, sodass wir stetigen 
Klagen der Verschiffer über Abweisung und Zu- 
rücklassung von Ladung gegenüberstanden. Auf 
Ersuchen der Reichsregierung haben wir uns be- 
reit erklärt, gegen eine angemessene Erhöhung der 
Subvention statt der bisherigen vierwöchentlichen 
Fahrten nach Ostasien vierzehntägige Expeditionen 
einzuführen. Die weiteren Verhandlungen mit der 
Reichsregierung haben schliesslich zu einer Offerte 
unsererseits geführt, wonach wir eventuell die Ver- 
pflichtung übernehmen würden, gegen eine Erhöhung 
der Subvention um 1500000 „4 auf der ostasiati- 
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schen Linie vierzehntägige Expeditionen mit erst- ° 
klassigen Postdampfern, und zwar mit einer Fahr- 
geschwindigkeit von mindestens 131/, Meilen für 
neu einzustellende Schiffe, einzurichten, wobei wir 
der Reichsregierung das Recht einer Revision der 
Fahrgeschwindigkeit von 5 zu 5 Jahren einräumen 
werden, damit bei Feststellung der jeweiligen 
Schnelligkeit auf die Anforderungen, welche an die 
konkurrirenden englischen und französischen Post- 
dampferlinien seitens der betreffenden Regierungen 
gestellt werden, Rücksicht genommen werden kann. 
Wir haben uns bereit erklärt, auf Verlangen der 
Reichsregierung auch Rotterdam auf der ostasiatischen 
Linie anzulaufen. Für die Herstellung der vierzehn- 
tügigen Verbindung würden vier neu zu erbauende 
Doppelschraubendampfer einzustellen sein. Wir sind 
überzeugt, dass eine Vermehrung der Fahrten auf 
unserer ostasiatischen Reichspostdampferlinie der 
weiteren Entwickelung der Beziehungen zwischen? 
Deutschland und dem Osten und damit auch dem 
gesammten Verkehr der deutschen Rhedereien nach 
Ostasien zu gute kommen würde, 
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Die Hamburg-Amerika-Linie hat dieser Tage 
durch Vermittelung des Schiffsmaklers D. Fuhrmam 
den Dampfer „Dalmatia® an die Dampfschifffahtg 
Actien-Gesellschaft „Albis“ verkauft. Es ist dieg 
sofern wir nicht irren. das letzte der in den sieben 
ziger Jabren gebauten Schiffe, das die Hamburg 
Amerika-Linie noch besass, sodass die Erbauung 
jahre der sämnitlichen Ozeandampfer, die nun m 
die Packetfahrtflagge führen, in die Zeit nach 188 


ist der Hamburg-Amerika-Linie in letzter Zeit vos 
züglich geglückt. 2 

Ueber den neuen Dampfer der White Sta 
Linie, der bei Harland & Wolff in Bau gegebe 
ist, hat der Vorsitzende der Institution of Nava 
Architects auf dem in voriger Woche abgehalten 
Meeting folgende Mittheilungen gemacht. 
Brutto-Raumgehalt des Schifffes, das den Name 
„Oceunic*“ führen wird, soll ca. 17000 Tons 
tragen, seine Länge 704’, die Geschwindigkeit 
Knoten und Der Stapellauf soll sche 
im Januar nächsten Jahres erfolgen. Der Dampfe 
soll im Stande sein, bei einer Geschwindigkeit v@ 
12 Knoten 23000 Seemeilen, also rund um 
Erde zu dampfen, ohne seine Kohlen ergänzen & 
müssen. Die Oceanic’ wird also in Bezug 4 
Tonnage Eastern“, der 18913 Ta 
mass, nicht voll erreichen, dagegen wird sie 1 
in der Länge um 25’ übertreffen. 


Die deutsche Levante-Linie in Hamburg bring 
trotzdem sie stark unter den Einwirkungen widrig 


darüber. 


den „Great 





Ereignisse stand, welche ein Gedeihen der Gesell- 
schaft nachtheilig beeinflussten, eine Dividende von 
4", zur Vertheilung. Wir entnehmen dem Geschäfts- 
bericht der Gesellschaft von 1896 das Folgende: 
Der ausgehende Verkehr auf unserer Linie war nicht 
zufriedenstellend; die Frachtraten, besonders ab 
Antwerpen, waren ungenügend, und die fortwähren- 
den politischen Unruhen in Konstantinopel und 
Kleinasien wirkten lähmend auf die Ausfuhr dahin 
ein; auch die Cholera in Aegypten während des 
Sommers brachte uns manche Nachtheile und vor 
allem die Einbusse einer Anzahl unter normalen 
‚Umständen lohnender Zwischenfrachten. Rück- 
kehrend blieben die Frachten bis über die erste 
Jahreshälfte hinaus sehr gedrückt und erreichten 
im Sommer sogar einen Tiefstand wie nie zuvor; 
im Herbst trat aber ein vollständiger Umschwung 
ein, und konnten wir aus der gebesserten Markt- 
la einen angemessenen Vortheil erlangen. Leider 
mui die Raten während des Winters wieder be- 
died flauer geworden. Unter dem Streik der 
kösigen Hafenarbeiter hatten 6 unserer Schiffe zu 
kiden, und die Regelmässigkeit unserer Expedi- 
fon wurde erheblich dadurch beeinflusst. Wir 
uulten im August v. J. in öffentlicher Auction den 



































#00 Tons grossen Dampfer „Buschir* von uns 
faros® genannt, zu dem billigen Preise von 


2500 #4; die Ueberholung und die Einrichtung 
fs Schiffes für unsere Fahrt erforderte freilich 
mh eine nicht unbedentende Summe, immerhin 
ven wir mit diesem Ankauf einen guten Griff 
péhan. Die Zeitverhältnisse drängen auch in 
Inserer Fahrt auf die Einstellung grösserer Schiffe 
it, und wir werden hierauf bei einer weiteren 
Nergrösserung unserer Flotte, uns unsere 
Alitte! dazu in Stand setzen, Rücksicht zu nelımen 
ben. Die Aussichten für laufende Jahr 
eisen und fallen mit der Lösung der neuerlichen, 
politischen Wirren bezüglich Kretas; 
ücksichtigen, dass die gegenwärtige Zauderpolitik 
lm Handel und Verkehr grössere Wunden schlägt, 
eine rasche, aber definitive Austragung 
Differenzen, und sei es auch nach der ungünstigsten 
seite hin. 


sobald 
das 


dabei ist zu 
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Die Statistik des britischen Ausfuhrhandels 
h Südafrika zeigt, die englischerseits zu 
® getretenen Bestrebungen, Grossbritannien die 
Sellang der „Paramount Power“ aufsüdafrikanischem 
Soden zuzuweisen, bis jetzt nicht in demMaasse von 
E lolg gekrönt worden sind, wie man es jenseits des 
nals wohl glauben machen möchte. Diese Statistik 
et klar, dass die „Paramout Power“ nicht im Stande 
st unter sonst gleichen Concurrenz-Bedingungen der 
1 Industrie den bevorzugten Platz auf dem 
es Nackte zu behaupten. Aus den handels- 
0. Mittheilungen ist ersichtlich, 


dass 


dass 
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Deutschland in jedem der letztverflossenen seelıs 
Jahre seine Ausfuhr nach Südafrika verdoppelt hat, 
während der britische Handel im gleichen Zeit- 
raum einen Rückgang von 10,1°/, aufweist. Ausser 
Deutschland sind noch Holland, Frankreich und 
die Vereinigten Staaten an dem dortigen Handels- 
geschäft betheiligt, doch keiner von diesen Staaten 
kann sich auch nur annähernd eines so raschen 
Entwickelungstempos seiner Handelsbeziehungen mit 
Südafrika rühmen wie Deutschland. Zur Milderung 
der Eifersucht und des englischen Concurrenzneides 
gegen Deutschland werden diese Wahrnehmungen 
wohl schwerlich beitragen. 





Pauillac, der Vorhafen von Bordeaux. 
Von Gustaf Krenke, 

Von einem breiten Flusse umspiilt, ist die Stadt 
Bordeaux schon durch ihre Lage, die ihr den dritten 
Rang unter den französischen Seehäfen sichert, der 
natiirliche Stapelplatz fiir alle Waaren, die aus dem 
Binnenlande nach der Miindung der Garonne und 
Dordogne hinabschwimmen. Aber obwohl die Ein- 
fahrt in diesen Mündungsarn, die Gironde, in Folge 
genügender Seezeichen und einer Rettungsstation 
keine Schwierigkeit bietet, so hat doch die Gironde 
nur bis Pauillac aufwärts geniigende Tiefe für die 
grossen Ozeandampfer; zwischen Pauillac und Bor- 
deaux dagegen, die noch 50 km von einander ent- 
fernt liegen, versandet die Gironde mehr und mehr 
und alle ausgeführten Bagger- und sonstigen Arbei- 
ten waren nicht im Stande, eine genügende Fahr- 
tiefe für die beladenen grossen Ozeandampfer bis 
Bordeaux hinauf herzustellen. Diese mussten also 
in Pauillac, am linken Gironde-Ufer, vor Anker 
die Waaren wurden auf Leichterschiffe um- 
geladen, die theils durch eigene Segelkraft theils 
mit Hilfe von Schleppdampfern den Strom nach 
Bordeaux hinauffuhren. Die zahlreiche Flotte kleiner 
Fahrzeuge gab dem Flusse einen belebten Anblick, 
dessen malerischer Reiz das Auge des Vergnügungs- 
reisenden entzückte. Aber die Gefahr des Verlustes 
oder der Beschädigung von Waaren wurde erhöht, 
besonders bei Nebel ouer starkem Seegang: 
dem wurden durch die Umladung bedeutende Zeit- 
verluste verursacht. Ebenso mussten die Reisenden 
auf kleinen Dampfern, die vier bis fünf Stunden 
bis Bordeaux brauchten, ihre Reise nuch Bordeaux 
fortsetzen. Kurz die grossen Dampfer, die Bordeaux 
anliefen, mussten allen Verdruss kleiner Hafenorte 
mit in Kauf nehmen. 


gehen: 


ausser- 


Diese Nachtheile waren besonders ernst fiir die 
Compagnie générale transatlantique, die zu einer 
Regelmiissigkeit und Schnelligkeit verpflichtet ist, 
die sich nur schwer bei diesem umständlichen Ver- 
fahren erreichen liessen. Nach langen Vorstel- 
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lungen erhielt daher die Gesellschaft im April 1889 
die Erlaubniss, auf ihre Kosten und für ihren Privat- 
dienst eine Landungsbrücke in Pauillac herzustellen 
und sie durch eine besondere Zweigbahn mit der 
Medoc-Eisenbahn zu verbinden. Bereits im April 
1890 verlangte der Generalrath der Gironde und 
einen Monat später die Handelskammer von Bor- 
deaux vom Staate, dass er durch seine Ingenieure 
die Mittel prüfen lasse, um in Pauillac eine öffent- 
liche, allen Schiffen zugängliche Landungsbrücke 
zu schaffen; denn sonst würde Gironde in 
kürzester Frist von allen Schiffen aufgegeben werden. 


die 


Der geistige Vater des Werkes war Eugen 
Péreire; er war von dem Gedanken durchdrungen, 
dass ein guter Hafen im wesentlichen ein Umlade- 
Bahnhof ist und derart ausgerüstet sein muss, dass 
er unter den besten Sicherheits-, Schnelligkeits- und 
Billigkeits- Bedingungen die Ankunft, die Be- und 
Entladung, die Lagerung und Abfertigung alles 
dessen, was seinen Ein- und Ausfuhrverkehr bildet, 
gestattet. Die Verwirklichung dieser Aufgabe wird 
um so wichtiger, je stärker der Wettbewerb der 
ausländischen Häfen wird. Andererseits sind alle 
Arbeiten zur Schaffung, Vertiefung und Unterhal- 
tung der Einfahrt eines Hafens sehr theuer; über- 
dies ist die Dampfschifffahrt nur unter gewissen 
Bedingungen lohnend, nämlich: 1. Sie ist um so 
billiger, je grössere Abmessungen die Schiffe haben; 
sie verlangt demnach tiefe und sichere Einfahrten 
für die Häfen. 2. Es ist für sie Erforderniss, in 
ihren verschiedenen Anlegestellen reichliche Frachten 
zu finden; ein Hafen muss also mit der von ihm 
bedienten Gegend durch zablreiche, leichte und billi- 
ge Zugangswege verbunden sein. 3. Das in einem 
grossen Dampfer angelegte Kapital ist so hoch und 
die Ausrüstungs-, Feuerungs-, Versicherungs- u.s. w 
Kosten sind so bedeutend, dass jede Stunde un- 
nützen Festliegens einen sehr schweren Geldverlust 
veranlasst; demnach muss man die Bewegungen 
und Verrichtungen dieser Schiffe fördern. 

Ueberzeugt, dass man für den Hafen von Bor- 
deaux, der mit den Wandlungen der Schiffsbau- 
kunst nicht mehr im Einklang war und grossen 
Dampfern von 3000 Tons die Hinauffahrt nicht 
mehr gestattete, etwas thun müsse, machte sich 
Péreire an die Prüfung der Frage. Um Bordeaux 
den Seehandel zu erhalten und den Postdienst der 
den grossen französischen Gesellschaften gehörigen 
Packetboote, wie der Transatlantischen Gesellschaft, 
der Vereinigten Rheder und der Messageries mari- 
times zu erleichtern, unternahm er den Bau eines 
Vorhafens, der durch schnelle, zahlreiche und leiebte 
Verbindungen mit der Stadt versehen wurde. Der 
für die Anlage dieses Vorhafens gewählte Ort war 
Pauillac am linken Gironde-Ufer, wo dieses sich 
zur Bucht von Trompeloup zurückbiegt; über diesen 
Punkt können die in der Gironde-Mündung ver- 


kehrenden Dampfer nicht hinausfahren. An diesem 
Ort hat der Fiuss 8 km Breite und eine solche 
Wassertiefe, dass dort die stärksten französischen 
Panzer nach Bedürfniss jeder Zeit Schutz finden 
und in voller Sicherheit zur Ein- und Aussehiffung 
von Truppen schreiten können. In der Bucht von 
Trompeloup, wo sich die Landungsbrücke befinde, 
beträgt die Mindesttiefe über weichem Grunde 
7,50 m und über hartem Grunde 9,40 ın. 



































Die gewählte Bauart bestand aus einer eisernen 
Landungsbriicke. Im allgemeinen baut man in 
Europa Kais, während man in Amerika die Lan- 
dungsbrücken oder Piers mehr in Ehren hält. Ein 
Kai ist im wesentlichen eine fast senkrechte Wand, 
längs deren die Fahrzeuge anlegen: obenauf ist eins 
Rampe, auf dem die ein- oder auszuladenden 
Waaren gelagert werden. In derselben Weise kan. 
eine Landungsbrücke mit eisernem oder hölzernem? 
Gerüst als Kai -dienen und das ist manchmal die 
einfachste, schneilste und billigste Lösung. Damit 
ein Hafen vollständig ausgerüstet ist, muss er nicht 
nur eine grosse Ausdehnung an Quais haben, som 
dern dahinter noch eine grosse Fläche, auf der 
man Massen von bedeutenden Gewicht lagern, 
Maschinen zum Betrieb der Be- und Entladevor 
richtungen aufstellen und endlich Schuppen t 
Lagerhäuser zur Aufnahme und zum Schutz de 
Waaren errichten kann. 

Am 4. März 1893 schloss der Minister @ 
öffentlichen Arbeiten mit Eugen Péreire den Ga 
zessionsvertrag, der bereits am 21. Juni 1893 
der Abgeordnetenkammer mit 445 gegen 52 Stimmé 
angenommen wurde; nicht so glatt ging die Vorl 
durch den Senat, indem namentlich der Senator Mol 
(Gironde-Departement) eifrig gegen die Annalt 
wirkte. Hatte es diese rührige Gegnerschaft dee 
schliesslich dahin gebracht, dass selbst die Bordé 
leser, denen die neue Anlage hauptsächlich zu Gukt 
kommen sollte, von ihr den Untergang ihres Hafe 
fürchteten. Schliesslich wurde aber der Entwwt 
doch am 9. Juli 1894 vom Senat angenommen um 
das die Gemeinnützigkeit erklärende Gesetz wurd 
am 20. Juli 1894 veröffentlicht Gemäss diesem 
Gesetz gründete Péreire, als die Anlage ihre 
Vollendung entgegenging, am 9. März 1896 untet 
dem Namen: „Conzessionsgesellschaft der öffent 
lichen Landungsbrücke von Pauillac* (Société com 
cessionaire de l’appontement Public de Pauilla 
eine Actiengesellschaft mit einem Grundkapital vöß 
von 3600000 Fr. in der er selbst den Vorsitz dé 
Verwaltungsrathes übernahm, während der Ba 
Hely d’Oissel stellvertretender Vorsitzender wurd 
Nachdem die Uebertragung der Concession an dies 
Gesellschaft durch Verordnung des Präsidenten @ 
Republik vom 4. Juni 1896 genehmigt war, fal 
am 25. Juni 1896 die amtliche Eröffnung der Al 
lage statt; jedoch schon mehrere Monate “yori 
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hatten übrigens Schiffe von grüsstem Tonnengehalt 
an der Landungsbrücke angelegt. Es ist bemerkens- 
werth, dass die Conzession entgegen dem gewöhn- 
lieh im’ Frankreich üblichen Verfahren ohne Monopol 
oder Vorreeht irgend welcher Art, ohne Staatsbei- 
külfe oder Zinsengewähr bewilligt ist. Das ganze 
geschäftliche Wagniss des Unternehmens ruht also 
‚auf den Schultern der Conzessionsgesellschaft; der 
Staat kann sogar nach seinem Belieben nach zelin- 
jähriger Betriebszeit entweder die Landungsbrücke 
mm Selbstkostenpreise, vermehrt um 6°/,, ankaufen 
wer aber, wenn die jährlichen Reinerträge der 
letzten fünf Jahre 6°, des Kapitals überschritten 
haben, die zu Anfang genehmigten Gebühren von 
Amtswegen einer Durchsicht unterziehen. 
































Die ganze Anlange umfasst: 1) eine für die 
Be und Entladung der Schiffe bestimmte äffent- 
fiebe Landungsbrücke, 2) verschiedene zugehörige 
Der-Anlagen für die Behandlung und den Schutz 
Waaren, und 3) Eisenbahnen zum Anschluss 
Pie Lndungsbriicke sowie der Ufer-Anlagen an die 
xocEisenbalın. Die eigentliche Landungsbriicke 
ii in einer Entfernung von 200 m vom Ufer erbaut 
id mit dem Lande durch einen gebogenen eiser- 
dien Steg von 120 m Halbmesser verbunden. Die 
mdungsbrücke ist 24 m breit und 374 m lang; 
sie auf beiden Seiten zum Anlegen von Schiffen 
stimmt ist, bietet sie im ganzen 750 m -Anlege- 
is, Der eiserne Oberbau der Brücke ruht auf 
mauerten, 40 m von einander entfernten Pfeilern, 
je mit Pressluft auf dem Felsen hergestellt wurden, 
erie auf eisernen, LO m von einander entfernten 
Wisehenpiecilern, die aus gusseisernen, mit Beton 
fefüllten Röhren gebildet sind. Der Steg ruht bei 
inem Anfang auf einem gemauerten Widerlager 
t wird durch ähnliche gusseiserne Rühren wie 
Landungsbrücke getragen. Fünf vollspurige 
senbahngeleise führen auf die Anlage. An hydrau- 
chem Geräth sind auf der Landungsbrücke 18 
ähne mit doppelter Hebekraft von 1250 bis 3000 
und mit 11,10 m Drehungs-Halbmesser vor- 
Banden; “die Krähne sind fahrbar und auf einem 
lich hohen Bockgerüst angebracht, um die freie 
Murchfahrt der Eisenbahnwagen zwischen dem Ge- 
Mell zu ermöglichen. Achtzehn hydraulische Winden 
it ihren Spindeln zur Umdrehung der Seile sichern 
men Betrieb von 25 Drehscheiben anf der Lan- 
Aungsbrücke. 

Die Anlagen am Lande umfassen: 1) ein Ge- 
ade für die hydraulischen Maschinen, das drei 
el mit ihren Speisewasser-Behiiltern, drei liegende 
Stsschinen von 80 Pferdekräften und einen Druck- 
Accumulator enthält, 2) ein (Gebäude für Dienst- 
‘omer und Beamtenwohnungen, 3) Güterspeicher 
fom 116m Linge und 32 m Breite, also von 3712 
6 vi Hmeter Flüchenraum, 4) unbedeckte Rampen 
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motivschuppen, 6) eine Kohlen-Rampe, 7) einen mit 
der Medoc-Eisenbahn durch 3,25 km. Geleis ver- 
bundenen Seebahnhof; diese Geleise bilden zwei an 
den Vorderseiten der Speicher und Rampen ent- 
lang laufende Bündel, 8) zwei fahrbare Ladekrähne 
von 3000 kg Tragkraft, 9) vier hydraulische Winden 
und 26 Spindeln zur Umdrehung der Zugseile, end- 
lich 10) vier Drehscheibenreihen. Ein artesischer 
Brunnen von 400 m Tiefe liefert Trinkwasser in 
reicher Fülle und sichert die Versorgung der 
Schiffe; endlich eine elektrische Station von 100 
Pferdekräften sorgt für die Erleuchtung der Lan- 
dungsbrücke, des Bahnhofs und der Kais. 

Die Dienste, die diese Schifffahrtsanlage dem 
Verkehr leistet, sind ganz ausserordentlich, Die 
Leichterbeforderung nach Bordeaux, die oft vier 
Tage in Anspruch nahm, fällt und damit 
schwindet auch fast vollständig die Möglichkeit von 
Beschädigungen, Diebstählen und Entwendungen; 
einige Stunden genügen jetzt, um die Waaren 
billiger und sicherer nach Bordeaux zu schaffen. 
Die Reisenden steigen sofort in die Eisenbalınwagen 
um und erreichen nach einstündiger Fahrt Borde- 
aux, nach dem sie früher mit den kleinen Dampfern 
erst in vier bis fünf Stunden gelangten. Endlich 
erzielen die Schiffe durch die schnellere Entladung 
erhebliche Ersparnisse an Versicherungs- und Aus- 
rüstungskosten, Uebrigeus haben die vorgesehenen 
Ergebnisse nicht auf sich warten lassen und über- 
steigen sogar alle Hoffnungen. Im ersten Halbjahr 
nach der amtlichen Eröffnung haben mehr als 120 
grosse Fahrzeuge an der Landungsbrücke von Pau- 
illac angelegt. Die Gesellschaft hat übrigens mit 
allen grossen französischen Schifffahrtsgesellschaften : 
den Messageries maritimes, der transatlantischen 
Gesellschaft, den Vereinigten Rhedern, der gemischten 
Schifffahrts-Gesellschaft, sowie mit mehreren aus- 
ländischen Gesellschaften Abkommen getroffen. 
Schliesslich von Werth. Pauillac 
nügende Wassertiefe besitzt, um selbst den grössten 
Panzern der französischen Kriegsmarine in Kriegs- 
und Friedenszeiten einen Unterschlupf zu bieten. 


weg 


ist es dass ge- 


Nansen’s Sehiff bei Andrée. 


Aus: Nansen, In Nacht und Eis, 

(Leipzig, F. A. Brockhaus, 2 Bünde, gebunden 20 M.ı 

Wir waren frei! Hinter uns lagen drei Jahre voll Arbeit 
und Mühe, mit ihrer Last von trüben Gedanken während der 
langen Nächte, vor uns das Leben, die Vereinigung mit allen 
uns Theuren. Nur noch einige wenige Tage mehr! Ein Chaos 
widerstreitender Gefühle bemächtigte sich eines jeden von uns. 
Eine Zeit lang schien es, als könnten wir in Wirklichkeit kaum 
begreifen, was wir sahen, als sei das tiefblaue wogende Wasser 
vor dem Bug eine Illusion, ein Traum, Wir befanden uns noch 
ein gutes Stück oherbalb des SO. Breitengrades, und our in 
sehr günstigen Sommern dehnt sich das eisfreie Wasser so weit 
nach Norden aus. Waren wir vielleicht in einem grossen offenen 
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Teich? Hatten wir noch einen breiten Eisgürtel zu passiren? 
Nein, es war Wirklichkeit! Auf allen Seiten um uns herum 
war freies, unbegrenztes Meer, und ein eutzückendes Gefühl 
war es, als die „Fram“ in der ersten schwachen Diinung leicht 
stampfte, Wir bezeigten unserm besiegten Feinde zum Schluss 
unsere Achtung, indem wir einen donnernden Salut als Lebe- 
wohl abfeuerten. Noch ein Blick nach den schwathen 
Umrissen der Eisbügel und Schollen, dann verbarg sie det 
Nebel unserm Auge. 


letzten 


Wir setzten den Kurs jetzt missweisend Stdsudest, da der 
Nebel noch immer so dick war, dass wir keine Beobachtungen 
anstellen konnten. Unser Plan war, zuerst die Rothe Bai auf 
Spitzbergen anzusteuern, un das Land zu begrüssen, und von 
dort der Westküste nach Süden zu folgen, bis wir einen passen- 
den Ankerplatz fänden, wo wir Wasser einnehmen, die Steinkoblen 
aus dem Raum in die Bunker schaffen und überhaupt die „Fram“ 
in gehörige Ordnung für die Heimreise bringen könnten, 


Als der Nebel sich um 7 
bekamen wir an Backbord ein Segel in Sicht and richteten den 


Uhr morgens ein wenig hob, 


Kurs darauf, um das Schiff anzusprechen und, weun möglich, 
Nachrichten von Dr. Nansen und Johansen zu erhalten. In 
ungefähr einer Stunde waren wir ihm ganz nahe. Es lag bei- 
gedreht und schien uns nicht eher zu schen, als bis wir nahe 
bei ihm waren. Der Steuermann stürzte hinab, um zu melden, 
dass ein Schiffsungethüm im Nebel gerade auf sie austeucre. 
Bald war das Deek von Leuten angefüllt, und gerade als der 
Kapitän den Kopf aus der Kajüte steckte, passirte die „ram“ 
an der Luvseite des andern Schiffes, das wir im Vorbeilaufen 
mit einem Salut aus Steuerbordkanone 
Daun drebten wir Heck 
einen zweiten Salut an der Leeseite ab, worauf die „Feindselig- 
keiten” eingestellt wurden. 
Art und Weise, uns unseren Landsleuten auzukündigen, die 


unserer begrüssten. 


hinter seinem herum und feuerten 


Unzweifelhaft war es eine bündige 


dort so friedfertig lagen, im Morgennebel umbertriehen und 
wahrscheinlich mehr an Seehunde und Walfische dachten als 
an die „Fram“. 
und seine Mannschaft uns unsere überschwengliche Freude bei 


Allein hoffentlich werden Kapitän Botolfsen 
dieser unserer ersten Begegnung mit menschlichen Wesen nach 
drei langen Jahren verzeihen. Das Schiff Gairote 
trene” („die Schwestern") aus Tromsé. 
die wir hintiberriefen, als wir längsseits vorbeifubren, war: 
„Sind Nansen und Jobansen angekommen‘* Wir 
dröhnendes „Ja“ zu hören gehofft und waren bereit, die Ant- 


war die 





Die erste Frage, 
hatten ein 


wort mit einem donnernden Lkurrah und einem Salat zu be- 
grüssen. Allein die Erwiderung, die wir erhielten, war kurz 
und traurig „Nein“. ; 
Kapitän Botolfsen und einige aus seiner Mannschaft kamen 
zu uns an Bord und mussten ein regelrechtes Kreuzfeuer von 
Fragen jeder nur denkbaren Art bestehen. Einer solchen 
Prüfung sind sie gewiss noch niemals unterzogen worden und 
werden sie wahrscheinlich auch niemals wieder unterworfen 
werden. Unter den vielen Neuigkeiten, die wir erfahren, war 
auch die, dass der schwedische Luftschiffer 
Andrée auf der Dänen-Insel angekommen sei und von dort mit 


einem Ballon aufsteigen wolle, um den Nordpol zu entdecken. 


und Ingenieur 


Botolfsen fuhr als Passagier mit uns, liess sein Seliff unter 
dem Bofehl des Steuermanns und begleitete uns nach Tromsé. 
Gegen Mittag nahmen wir den Kurs nach der Rothen Bai 
wieder auf, mit der Absicht, von dort nach der Danen-Tesel zu 
dampfen und Herrn Andrée zu besuchen. Gegen Mitternacht 
bekamen wir Land voraus in Sicht, das wır für das Kap un- 
mittelbar westlich von der Rothen Bai hielten. Es waren 1041 
Tage her, seitdem wir zuletzt Land gesehen Wir 
blieben an diesem Punkte längere Zeit legen und warteten, 


hatten! 


dass der Nebel genügend aufklaren sollte, damit wir die Land- 
märken finden könnten. Da es aber nicht klar wurde, dampften 
wir unter häufigem Lothen langsam westwärts und befanden 









































uns dann bald, wie wir es erwartet hatten, im Norwegischen 
nach weiterer Fahrt um 9", Uhr vormittags 
unweit des Holländischen Kaps ankerten. Nunmehr bob sich | 
der Nebel, und bald salen wir den Dampfer- Virgo" von der 
Andrée’schen Expedition, sowie das Ballongebäude am Lande. 
Burch das Fernrohr konnten wir bemerken, dass man unser 
Ankunft beobachtet hatte, und bald kamen Herr Andre, die 
übrigen Mitglieder der Expedition, sowie Kapitän Zachaa vo 
der „Virgo“ mit einer Dampfbarkasse an Bord. Auch diese 
Herren konnten uns keine Nachrichten von dem Schicksal J 
unserer Gefährten Unsere Stimmung wurde noch 
gedrückter als vorher. Wir hatten zuversichtlich erwartet, das 
Nansen und Johansen vor uns die Heimatlı erreichen würds; 
nun schien es, als ob wir zuerst ankommen sollten. Wir hogten 
jedoch keine erustlichen Befürchtungen wegen ihrer Sicherheit, 
namentlich als wir erfuhren, dass die Jackson'sche Expedition 
zwei Winter auf Franz-Joseph-Land zugebracht habe. Höchst 
wahrscheinlich war, dass Dr. Nansen und Johansen früher oder 
später mit dieser Expedition zusammentreffen würden; vie“ 
leicht warteten sie auch our auf eine Gelegenheit, um nach 
Hause zu kommen. Waren sie aber Jackson nicht begegnety 
dann musste offenbar etwas nicht in Ordnung sein, und ig 
diesem Falle brauchten sie Hülfe, und zwar so bald wie möglich, 


Sund, wo wir 


geben. 


Wir wollten nach Hause 
eilen, um in Tromsö zuverlässige Nachrichten zu erhalten. Ip 
Falle, dass auch dort nichts zu erfahren war, wollten wir unserm 
Kohlenrorräthe ergänzen — etwas anderes brauchten wir nicht 
— und sofort nach Franz-Joseph-Land fahren, um nach ibpe 


Unsere Pläne waren rasch fertig. 


zu suchen und, wie wir hofften, die unaussprechliche Freud 
zu erleben, sie unserm erwartungsvollen Vaterlande in unsere 
eigenen yetreuen „Fram“ heimzubriogen. Unser Aufenthalß 
auf der Dänen-Insel wurde infolgedessen so kurz wie möge; 
Wir statteten der „Virgo“ Besuche ab, besahen den Ball 
der jetzt zur Auffahrt bereit war, sobald günstiger Wind & 
gestattete, und erhielten Gegenbesuche von unseren liebe 
würdigen schwedischen Freunden. Im Laufe der Nacht been 

wir das Wassereinnebmen und das Umstauen der Steinkobl 
Das Schiff war seefertig, und um 3 Uhr morgens am | 
August dampfte die „Fram” unter Segela durch die Smee of 
berg-Bai nach See hinaus, 


Im Anschluss an das Vorstehende, welches wir Nansaiil 
soeben in der gebundenen Ausgabe erscheinendem Werke 
Nacht und Eis“ mit Genelumigung des Verlegers, F. A. B “abe 
haus in Leipzig, entnebmen, können wir unser Urtheil übe 
das hochbedeutsame Werk kurz fassen. Was Nansen gelesteß 
ist bewunderungswerth. Mit der Schilderung seiner en 
dastehenden Erlebnisse in den Eiswüsten des Nordpols, sein 
unablässigen Kampfes mit den finstern, verderbendrobendél 
Mächten spannt er den Leser und giebt zugleich ein Bild seine 
kraftvollen Persönlichkeit, eines Vorbildes wahren Maunesmutht 
und echten Forschergeistes. — Die reiche, elegante Ausstattun 
die die Verlagshandlung dem Werke trotz des billigen Preise 
zutheil werden liess, ist rühmend anzuerkennen; insbesondeft 
ist die Beigabe der 8 Chromotafelu nach Originalen Nansen 
der 4 Karten und der 207 Abbildungen hervorzubkeben. Tex 
und Ausstattung vereinigen sich, das Werk für Jedermang 
empfeblenswerth zu machen. Die Lieferungsausgabe wird ve 
21, April ab ebenfalls complet zu haben sein. 





Lloyds Register of Shipping. 


Nach den soeben veröffentlichten Aufstellungen für dé 
englischen Schiffbau im ersten Quartal dieses Jahres waren ag 
31. März, ausschliesslich der Kriegsschiffe, 428 Schiffe * 


$28 451 Tons auf englischen Werften im Bau, gegen 400 Sebifi 





von 709264 Tons am 31. März 1896, Von diesen waren 380 
mit 810.439 Tons Dampfer (davon 340 mit 502720 Tons aus 
Stahl, 4 mit 6556 Tons aus Eisen und 7 mit 1164 Tons aus 
Holz und Composition) und 40 mit 18 642 Tons Segler (davon 
13 mit 15578 T. aus Stabl, 1 mit 226 Tors aus Eisen und 26 
mit 2238 Tons aus Holz und Composition). 


Unter den 400 Schiffen im ersten Quartal des Vorjahres 
befanden sich S41 Dampfer mit 736472 Tons und 58 Segler 
mit $2792 Tons. Der jetzige Quartalschluss zeigt gegen den 
verbergehenden eine Zunnahme von 40000 Tons und weist die 
böchste Quartalsproduction seit 1892 auf. 

































Von den oben aufgeführten 428 Schiffen werden 349 mit 
#22671 Tons unter Aufsicht von Lloyds erbaut, um später bei 
üsem Institut classificirt zu werden. Ausserdem werden noch 
gefere 31 Schiffe mit 82175 Tons unter der Aufsicht Llovds 
mast, um später im Auslande elassifieirt zu werden. Von 
sen HY und 31, zusammen 380 Schiffen sind im Bau in 
Eehnd für englische Rechnung, zum Verkauf etc. 300 mit 
2489 Tons und für fremde oder coloniale Rechnung 49 mit 
38682 Tors und schliesslich auf auswärtigen Werften für 
de und coloniale Rechnung oder zum Verkauf 31 mit 
Balsa Tons. 


Was die einzelnen Details der englischen Schiffhauthatig- 
Be Wnift, so ist zu bemerken, dass neu in Angriff genommen 
149 Dampfer mit 245025 Tuns und 4 Segler mit 263 
ft wihrend 123 Dampfer mit 159 012 Tons und 9 Segler 
2887 Tons vorm Stapel gelassen wurden. Ferner befind 
tet 4 Dampfer mit 1568 Tons und 5 Segler mit 584 
anf Stapel, die bereits früher hegonnen, bei denen die 
hibeien jedoch inzwischen nicht gefördert sind. 


Bezüglich der einzelnen Länder, für dw Neubauten auf 
schen Werften ausgeführt werden, stehen wieder England 
fi die englischen Colomen mit 327 Schiffen (303 Dampfern 
6.24 Seglern) von zusammen 63S 15] Tons an erster Stelle, 
folgen Japan mit 11 Schiffen (Dampfer) von 51 215 Tons; 
sehland mit 4 (Dampfer) von 17330 Tons; Holland mit 
Danmpfer; von 14570 Tons; Russland mit 12 (Dampfer) von 
200 Tons; Rumiinien mit 4 (Dampfer) vun 120 Tons; 
egen mit 4 (Dampfer) von O1TS Tons; Frankreich mit 
(Hampfer) von 4442 Tons; Schweden mit 2 (Dampfer) von 
B10 Tons: Amerika und Belgien 1 (Dampfer) 
zusammen je 3800 Tons etc. ete. sind zu 
fähnen 20 Dampfer und 16 Segler von zusammen 42 155 


mit 3 resp, 
Ausserdem 


Das, die zum Verkauf erbaut werden oder bei denen die Na- 
lität des Rheders nicht augegeben ist. Im Hinblick auf 
i Grösse der im Bau befindlichen Schiffe ist zu bemerken, 

10 derselben unter 50 Tons, 15 zwischen 50—S89, 97 
When 100—199, 43 zwischen 200 und 490, 34 zwischen 
900, 53 zwischen 1IOO— LU, 54 zwischen 2U00—2000, 
) zwischen 3000 — 3090, 15 zwischen 400-4000, 19 zwischen 
p00 5009, 11 zwischen §000—O900, 4 zwischen 7000--7409, 
zwischen SO00— 50990, 1 zwischen I000— IH und 3 über 
00 Tons sind. 


Von den Schiffsbaudistrikten steht wieder Glasgow an 
Stelle. Dort wurden $7 Schiffe (86 Dampfer und ein 
Seber) von zusammen 140009 Tons erbaut. Dann folgen 
“fast mit 27 Dampfern von 147 242 Tons: Sunderland mit 
Dampfern von 134 321 Tons: Newcastle mit 65 Dampfern 
0 129731 Tons; Greenock mit 38 Schiffen (34 Dampfern 
i 4 Seglern) von 85560 Tons; Middlesbro und Storkton mit 
# ‚Schiffen (26 Dampfern und I Segler von 67514 Tons; 
und Whitby mit 17 Damplern von 47 420 Tons 
schliesalieb Barrow, Maryport und Workingtew mit BU 
enitien- (7 Dampfern und 2 Segiern) von 11035 Tons, 

















Gerichtsentscheidungen. 


Sind die in den Hamburger Hafen einlaufenden Dampfer 
verpflichtet, sich der Führung eines Hafenlootsen zu bedienen? 


Verpflichtung der Dampfer, auch bei der Einfahrt in die 
einzelnen Hamburger Häfen die ihnen durch Art. 21 der 
Kaiserl. Verordnung vorgeschriebene Seite zu halten. 

Aus einem die Klage abweisenden Urtheil des O. L. 6.11 
vom 5. December 1840. 

Die Maas", ein holländischer Dampfer, ist nach der nicht 
bestrittenen Angabe des Beklagten 174° engl. lang, 24‘ 9* 
breit, 13° 5* tief und hält 492 Registertons Brutto. Sie hat 
eine Compound-Maschine von 75 Pferdekräften, womit sie bei 
halber Kraft ea. 4 Knoten per Stunde macht. — Am 5, Deobr. 
1595, Nachmittags zwischen 5-—'),6 Uhr, traf die „Maas“ mit 
einer Ladung Stückgüter im Hamburger Hafen beim Weacht- 
schiff ein unter dem Kommando des Böschlootsen Köser. Es 
war dunkel und regnerisch, ein sturmartiger Wind ging aus 
WNW. und die Flath war sehr stark, sodass der Wasserstand 
ein sehr hoher war, auch war ziemlich viel Treibeis in der Elbe. 
Obwoil nicht nur dem Lootsen Köser, sondern auch dem Schiffer 
Giezen vou seinen regelmässigen Fahrten zwischen Holland und 
Hamburg her dessen Hafen bekannt war, beschloss Giezen doch, 
einen Schlepper zur Assistenz, sowie einen Hafenlootsen zu 
nehmen. Nachdem signalisirt und die Maschine gestoppt war, 
kam der Schlepper „Germania“, aber ohne Hafenlootsen, und 
nabın die „Maas“ ins Tau. Die „Maas“ war nach dem Kaiser- 
quai Schuppen 11 bestimmt, Um diesen zu erreichen, nahm 
sie den üblichen Emgang durch das (stergatt, eine ca. 125 m 
breite Geffpung in der ier Nordseite der Elbe hin- 
ziehenden, die Häfen schützenden Rethe von Dae d’Alben und 
Pfählen. 


grosse Duc d’Albe flankirt, von denen die westliche (linke) ein 


sıch an 


Die beiden Ecken des Ostergatts sind je durch eine 


grünes Licht, die Ustliehe (rechte) win mtl Lie ht zeigt. Diese 
östliche Due d’Albe ist besonders sturk: sie besteht aus 15 


11 Jabre 
standen, aber, wie der sachverständige Zeuge Krotin glaubbaft 
bekundet bat, sich in gutem, haltbaren Zustande befanden. Das 
auf der Duc d’Albe befirdliche rothe Licht, welches mit Petro- 
leum gespeist wird, brannte. Zwischen der Duc d’Albe und 
den anderen Pfählen lag eine dem hamburgischen Staate ge- 
horige Ramme, welche mit 7 Tauen an der Ducd’Albe befestigt 
war. Die „Maas“ soll nun, wie klägerischerseits behauptet 
wird, bei der Einfahrt in das Ostergatt gegen die bezeichnet« 


Pfahlen, welche zur fraglichen Zeit zwar schon ca. 


Doc WAlbe und die Ramme angeraunt sein, letztere beschädigt 
und erstere ganz umgerissen haben. Durch die Beweisaufnahme 
ist dieser Vorgang klar gestellt. Die „Maas“ tst mit ihrer 
Steuerbordseite etwas mittschiffs zuerst gegen die Ramme an- 
gestossen, sodass von deren 7 Befestigungen alle bis auf eine 
rissen und sie selbst einige Beschädigungen erlitt. Unmittelbar 
darauf hat die „Maas”, welche noch mit halber Kraft vorwärts 
ging, in gleicher Weise die Duc d’Albe gutroffen. Der Beklagte 
wird als Bürge der „Maas“ wegen der Beschädigungen i: 
Anspruch genommen. 

Nachdem das OÖ, L. G. zunächst ausgeführt, dass die Duc 
d’Albe in gutem Zustande war, wird fortgefahren. Es ist daher 
weiter zu untersuchen, ob die der Führung der „Maas“ ge- 
machten Vorwürfe begründet sind, nämlich einmal, dass sie 
ohne Hafenlootsen eingefahren ist und dann, dass sie die Ein- 
fahrt durch das Ostergatt za sehr von der Süd her genommen 
und sich nicht mehr nach dem westlichen Hafenlichte zu gehalten 
hat, Beide Vorwürfe sind nicht begründet. 

Der Schiffer der „Maas” gedachte mit Rücksicht auf das 
schlechte Wetter nicht, wie sonst, ohne Schlepper und Hafen- 
lootsen in den ihm bekannten Hafen einzufahren, sondern 
beschloss, beiderlei Hülfen zu nehmen. Bei St. Pauli, wo die 
Hafenlootsen an Bord zu gehen pflegen und regelmässig auch 
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Schlepper bereit liegen, wurde die Maschine der „Maas“ gestoppt 
und signalisirt. Es kam daraufhin der Schlepper „Germania“, 
er brachte aber einen Hafenlootsen nicht mit und ebensowenig 
kam einer mit sonstiger Bootsgelegenheit. Weshalb dies nicht 
geschehen ist, entzieht sich der Kenntniss des Beklagten. Der 
Sachverständige Boeck erachtet, dass Hafenlootsen gewiss: um 
Platze gewesen sein würden, dass aber deshalb keiner an Bord 
der „Maas" gegangen sei, weil diese als sogenannter Wochen- 
dampfer nie einen Hafenlootsen nehme. Es steht nun aber 
garnicht im Ermessen des Führers eines in den hamburgischen 
Hafen einlaufenden Seeschiffes, ob er einen Hafenlootsen nehmen 
will oder nicht, sondern er muss vielmehr den Hafenlootsen, 
welcher eben ein Zwangslootse ist, nehmen, falls solcher an 
Bord kommt. Es ist daher nicht in das Ermessen des Schiffers, 
sondern umgekehrt in das Ermessen des Hafenmeisters resp, 
des Hafenlootsen gestellt, ob er ein einkommendes Schiff lootsen 
will oder nicht. (Vel. die Urtheile des Hans. O. L. G. im 
Hptbl. der Hans. Ger.-Ztg. 1886 No. 59 und 1596 No. 15.) 
Deshalb durfte man auf der „Maas“ annehmen, dass entweder 
ein Hafenlootse nicht zur Verfügung stehe, oder dass die 
Hafenlostsen die Einfahrt für die „Maas“ in den ihr bekannten 
Hafen nicht für so gefährlich hielten, dass ein Hafenlootse 
nöthig sein werde. Die Führung der „Maas“ batte daher nicht, 
wie der Sachverständige Boeck anzunehmen scheint, die geringste 
Veranlassung, ibren Schlepper wieder wegzuschicken, um einen 
Hafenlootsen zu holen. Dann bätte die „Maas” etwa 10 Minuten 
lang mit gestoppter Maschine liegen müssen, was unter den 
damals obwaltenden Verhältnissen nicht ungefährlich war. Vor 
allem aber war nicht nur dem Schiffer Giezen der Hamburger 
Hafen bekannt, sondern es war ja auch der Böschlootse Köser 
an Bord, der gleichfalls den Hafen gut kannte, so dass ein 
Hafenlootse, wenn auch vielleicht angenehm, so doch gewiss 
nicht nothwendig war. 


Was sodann die Navigirung der „Maas“ angeht, so wird 
ihr klägerischerseits der Vorwurf gemacht, dass sie die Einfahrt 
in das Ostergatt zu sehr von der Süd ber genommen und sich 
nicht vielmehr von vornherem an der Nord gehalten habe, 
weil sie dann das Ostergatt in der Nähe des grünen Lichtes 
auf der westlichen Due d'Albe passirt haben würde. Dass bei 
solchem Kurse ein Zusammenstoss der „Maas” mit der dst- 
lichen Due d’Albe und der daran liegenden Ramme vermieden 
worden wäre, liegt klar, aber nicht darauf kommt es an, son- 
dern nur darauf, ob die durch die Beweisaufnalime klargelegten 
Umstände darthan, dass die Navigirung der „Maas“ fenlerhaft 
war und ihrer Besatzung zum Verschulden gereicht. Das zu 
bejahen, hat der als Sachverständiger vernommene Hafenmeister 
Boeck gewisses Bedenken getragen. Er macht wesentlich gel- 
tend, dass die „Maas“ einen gefahrlicheren Weg gewählt habe, 
als den man in der Praxis der Hafenlootsen einzuschlagen 
pflege, Es ist nun auch nicht zu verkennen, dass für nach 
dem Sandthorhafen bestimmte, von St. Pauli herkommende 
Dampfer der Kurs an der Nord entlang ein besonders bequemer 
ist, da das regelmässig mit der Fluth aufkommende Schiff dann 
geradezu, wie Bocek es treffend ausdrückt, in den Sandthor- 
bafeu hineintreibt. Wie sich aber mit dieser Praxis die Vor- 
schrift des Art. 21 der Kaiserlichen Verordnung, wonach ein 
Dampfschiff sich in einem engen Fahrwasser auf der Seite 
desselben, welche es am Stenerbord hat, halten soll, vereinigen 
lässt, das bat der Sachverständige nicht darlegen können, Die 
Zweckmässigkeitsgründe, wie sie von ihm angegebeu sind, ver- 
dienen, wie dies namentlich vom R. G. in der Sache der 
„Lady Blessington“ (Hans. Ger.-Ztg. Hptbl. 1887 No. 29) aus- 
geführt ist, gegenüber der stringenten Anweisung des Art. 21 
keine Beachtung. Das würde nur gemäss Art. 25 der Kaiser- 
lichen Verordnung dann der Fall sein, wenn sie durch eine 
Verordnung der zuständigen örtlichen Behörde Anerkennung 
gefunden hätten. Eine solche Verordnung ist aber für die 
hier in Betracht kommenden Theile des hamburgischen Hafens 















































nicht erlassen. Insbesondere findet sie sich auch nicht in de 
vom Sachverständigen angeführten Bekanntmachung der Depa. 
tation für Handel und Schifffahrt vom 15. Nov, 1894 (Hamby, 
Ges.-Samml. 1894, II. Abth. S. 106—101).. Diese befiehlt den 
Sehiffsführern, welche das Fahrwasser innerhalb der Einfahrteu 
zu den Quaihäfen oder in diesen selbst kreuzen wollen, ibr 
Fahrten so einzurichten, dass den die Quaihäfen befahrendas 
Seedampfschiffen die Fahrstrasse nicht versperrt wird, sie be 
stimmt aber nicht, welche Fahrstrasse solche Dampfer m 
nehmen haben. Ebensowenig ist dies in der van dieser Be 
kanntmachung angeführten Bekanntmachung derselben Depo 
tation vom 20. August 1866 (Ges.-Samml. 1866 5. 180) 2 
schehen. Letztere macht den kleineren Fahrzeugen zur Pit, 
den einkommenden Dampfern freies Fahrwasser zu lassen, ioe 
besondere sich an den Seiten des Fahrwassers zu bewegen. 


Es kann daher der Führung der „Maas“ ihre Einfahrt in 
das Ostergatt von der Süd her an der östlichen Seite derselben] 
nur dann als Verschulden angerechnet werden, wean dies noi 
„ohne Gefahr ausführbar” war, weil dann, aber auch nur da 
die Regel des Art. 2] der Kaiserlichen Verordnung cessi 
Eine solche Gefahr bestand, als die „Maas“ von St. Pauli aul 
wärts ging, nicht. Zwar setzten Wind, Strom und Floth 
die östliche Due d’Albe. Das nöthigte aber nur, nicht allzunais 
an «dieselbe heranzuhalten, nicht aber — denn das Osterg 
ist ca, 125 in breit — auf der entgegengesetzten Seite cing 
fahren. Der Schiffer Giezen hat daher nicht Begen eine € 
setzliche oder soustige obrigkeitliche Vorschrift oder cine acer 
kannte Regel der seemännischen Praxis verstussen, ah @ 
zunächst seinen Kurs auf das rothe Licht setzte, um daon wy 
Steuerbordruder die Emfahrt zu machen. Da die „Man 
durch Strom, Sturm und Eis nach Süden weiter abged 
wurde, so musste hart Steuerbordruder gegeben werden. Dur 
dieses Manöver kam das rothe Hafenlicht über Steuerbof 
Wie gross der seitliche Abstand zwischen dem Schlepp 
der „Maas“ und der östlichen Due d’Albe war, steht nicht i 
Es ist aber sicher, dass ihr Kurs ein freizeigender warg 
dass sie trotz der sie nach Osten drückenden Macht der 
mente die Duc d’Albe und die Ramme nicht berührt, sond 
in einem nicht unerheblichen Abstande passirt haben wilt 
wenn nicht gerade im Augenblick der Einfahrt sich 
Schleppzuge der „Maas“ ein unvorhergesehenes Hindernwst 
den Weg gelegt hätte, ein anderer Schleppzug, bestehend & 
einem Schlepper und einer Schute. 





Vermischtes. 


Einer der hervorragendsten englischen Rheder, Mr. [sma 
der Präsident der „Wbite Star Line” machte bei einer Fes 
auf die Bedeutung und die Tüchtigkeit der deutschen Handel 
marine aufmerksam. Mr. Ismay nimmt Bezug auf die I 
theilung einer Londoner Zeitung, welche berichtet, „dass 
der Thronbesteigung der englischen Königin am 20. Juni 18 
die Admiralität ein schnelles Depeschenboot abschickte, um Net 
Schottland die frohe Kunde des Thronwechsels zu überbring 
Das Boot langte am 10. August in seinem Bestimmung 
Belfast an, nachdem es sieben Wochen mit ungünstigen Wind 
und Strömungen zu kämpfen hatte.” „Dieses,“ meint Mr. 
„klingt heute wie eine Mär des Mittelalters, da man gem 
ist, in fünf bis sechs Tagen den Northatlantic zu durchquek 
Aber selbst die gegenwärtige grosse Geschwindigkeit der 
kann nach Mittheilungen der Presse noch erhöht werden; # 
unsere Zeitungen nicht falsch unterrichtet sind, wird 
Uebertretung in der Schnelligkeit in nächster Zeit durch 
Dampfer „made in Germany” erzielt werden. Der Nordde 
Lloyd baut für seine New-Yorker Linie zwei Dampfer, 
die Dimensionen der „Lucania* und Compania“ übe 





sollen uot die Schiffe an Schnelligkeit noch überflügeln. Die 
Hambarg-Amerika-Linie, eine andere bedeutende deutsche Ge- 
sellschaft, taut ein Schwesterschiff zur „Pennsylvania”, dem 
an Tonnengehalt grössten Frachtdampfer des atlantischen Handels, 
sehen drei 12000 Tons grossen Doppelschrauben-Schiffen. Ich 
eis sagen,“ so schliesst der Redner, „dass dem deutschen 
Tnternehmungsgeist alles Lob gebührt, da er die Wichtigkeit 
wiser Handelsflotte einsieht und derselben seine Unterstützung 
zerleiht.“ Jedenfalls können diese Worte den deutschen Rhedern 
keneisen, wie vine englische Autorität ersten Ranges auf dem 
Gebiet des Schifffahrtswesens über die Bemühungen und 
Erg der deutschen Handelsmarine denkt. 


























Englische Gerichtsverhandiung. Das englische Gericht hatte 
i letzter Zeit Gelegenheit einen Fall zu bebandelo, der nicht 
ul» ungewöhnlich, aber sonst stets zwischen Rheder und 
Bddismann unter der Hand abgemacht wurde. Die Section 
fü der Merchant Shipping Act des Jahres 1804 bestimmt, 
ain von einem englischen Schiff im Auslande abgemuster- 
Sdhiffsmann das Recht hat seine „home passage” zu he- 
asrachen. Dieses Gesetz ist nun allmählig von den See- 
zu ihren Gunsten falsch ausgelegt worden und auch 
fg den Khedern gegenüber mit Erfolg geltend gemacht. 
Rider englische Seemann glaubte unter „home passage” im 
Maw deses Gesetzes eine Zurückbeförderung nach dem eng- 
Hafen zu verstehen, von welchem das Schiff seine 
terse gemacht bat, während der Gesetzgeber, wie der nach- 
pode Spruch beweist, einen englischen Hafen überhaupt 
Da aber von Seiten der Rheder bis jetzt immer die 
Gun Mehrkosten auf Reclamation der Seeleute bezahlt wur- 
kam man in den Kreisen der Letzteren schliesslich so weit, 
bir „home passage” die Reise nach dem Wohnort eines jeden 
Hsmaones zu verstehen. Diese Illusionen der Secleute sind 
Et durch den folgenden Fall total vernichtet. Im Juli 1846 
der Matrose Edwards an Bord des D. S. „Capanor”, der 
derei Stee] Young & Co. gehörig, gemustert und sich ver- 
gegen eine Heuer von 4 £ Dienste zu thun. Die 
derei hatte sich das Recht ausbedungen Jeden der Mann- 
ft in einem zwischen der Elbe und Brest gelegenen Hafen 
amustern, wenn der Kapitän es im Interesse des Schiffes 
vöthig halte. Am 27. Növember 1806, während das Schiff 
Antwerpen lag, wurde Edwards abgemustert und erhielt vom 
eben Konsul die bis zum Tage verdiente Heuer ausbezahlt. 
Abgemusterte verlangte vom Kapitän nach West-Hartlepool 
it freier Beköstigung gesandt zu werden. Diesem Wunsch 
m der Schiffsführer nach Rücksprache mit dem dorti- 
2 Konsul nicht nach, sondern sandte Edwards mit dem 
Histen Danıpfer nach Grimsby, ohne die Unterhaltungskosten 
it bezahlen, welche wie der Matrose angiebt die Summe von 
#33 4d erreicht haben. Diese angeführte Summe ist zur 
köstigung während der Reise von Antwerpen nach Grimsby 
d für Eisenbahnfahrgeld von Grimsby nach West Hartlepool 
ndt. Nactidem Edwards vergebens die Rhederei um Er- 
kung seiner Mehrausgaben angegangen, wandte er sich an 
englische Gericht. Mr. Justice Collins, welchem die Ent- 
#beidung dieses Falles oblag äusserte sich in folgender Weise: 
Es sieht fest, dass die Rhederei verpflichtet ist einem im Aus- 
bie abgemusterten Schiffsmann, auf seinen Wunsch eine 
ft „bome passage* zu zahlen. Nun wird aber von der 
ar i Seite nachdrücklich geltend gemacht, dass, unter „home“ 
it’ Hafen im Vereinigten Königreich zu verstehen ist, von 
iMierer Seite, dass er Hafen gemeint ist, von dem das Schiff 
Ausreise gemacht. In dem vorliegenden Falle ist die 
hme der beklagten Partei die allen richtige, denn der 
Sin “Ges Schiffes ist dem Gesetz in jeder Weise nachge- 
ähmen, er hat nach vorheriger Rücksprache mit dem Konsul 
h Schifsmanne eine freie Passage nach Grimsby also nach 
we. abit. Mr. Justice Collins meinte, dass es nicht die 
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Meinung des Gesetzgebers gewesen sei unter „home“ den 
speciellen Hafen zu verstehen, von welchem das Schiff ausge- 
gangen; besonders in diesem Falls halte er die Ausprüche des 
Klagers für ungerechtfertigt, da Grimsby in der nächsten Um- 
gebung von West Hartlepool liege und deshalb in weitgehendster 
Bedeutung dem Sinne dieses Gesetzes nachgekommen sei. Dieser 
Fall ist für englische Rheder von grosser Wichtigkeit, hat je- 
doch für deutsche Seeleute und Rheder nicht ein gleiches 
Interesse, da das deutsche Gesetz sich über diesen Punkt sehr 
präcise ausdrückt und deshalb zu Meinungsverschiedenheiten 
und Klagen wenig Gelegenheit bietet. 


Dampfkrähne neuer Construction für den Betrieb der 
Quai-Verwaltung werden zur Zeit in Hamburg am Dalmann- 
quai beim Schuppen 16 zusammengestellt, um dann als Probe- 
Krähne am Sandthorquai und am Kaiserquai dem _ Betrieb 
übergeben zu werden. Die bisher an den Staatsyuaiaulagen im 
Betrieb befindlichen Krähne, sind sogenannte „Hubkolben- 
Krähne*, die verbiltnissmassig zu ihrer Arbeitsleistung einen 
sehr grossen Dampfverbrauch haben, Die neuen Krähne sind 
nach Angaben des Ober-Maschinenmeisters Krautschopp, nach 
dem für den Betrieb der Quaiverwaltung vollständig neuen 
System der „Winden-Krähne” hergestellt. Die Feuerungs und 
Kesselanlage ist dieselbe wie bei den alten Krähnen, An Stelle 
des Cylinders nebst Zubehör tritt aber eine Dampfwinden- 
Einrichtung derselben Art, wie sie auf den modernen Dampf- 
schiffen in Gebrauch sind. Der Draht oder die Kette, womit 
die Last gehoben wird, dreht sich um eine Welle. Diese Krihna 
sollen, obgleich sie 2!,, Tons heben, viel weniger Dampf brauchen 
als die alten, die nur 1'/, Tons heben können. Diese Winden- 
Krähne können auch ohne bedeutende Umanderung für elek- 
trischen Betrieb abgeändert werden. Es ist dann nur die 
Feuerungs- und Kessel-Anlage wegzunehmen und au deren 
Stelle ein elektrischer Motor anzubringen. Es wird beabsich- 
tigt, an Stelle aller auszurangirenden Krähne alter Construction 
solche des neuen System einzuführen. Bei den neuen Krähnen 
sind auch die sonstigen im Betrieb der alten Krähne erkanu- 
ten Mängel beseitigt worden. An Stelle der bei den alten 
Krälnen gebräuchlichen hydraulischen Bremsen, deren Brems- 
Cylinder im Winter häufig durch Gefrieren des Wassers 
sprangen, wodurch der Krahn dienstuntauglich wurde, sind 
Baud-Bremsen eingeführt, die mit Congre‘ssion arbeiten. Die 
massiven Ausleger, die bei heftigem Winde oft nicht gedreht 
werden konnten, weil sie zu viel Fläche boten, sind durch eine 
Construction aus Spanten ersetzt, die dem Winde nur sehr ge- 
ringen Widerstand leisten. 


Am 7. April bielt in London die „Institution of Naval 
Architects” ihre Frühjahrs Generalversammlung ab, wobei ausser 
verschiedenen hervorragenden Fachleuten auch die Herren 
C. F, Laeisz und Otte Schlick anwesend waren. Den Vorsitz 
führte der Präsident der Vereinigung, Earl of Hopetoun. 
Vom Secretär des Vereins wird der Jahresbericht verlesen, nach 
welchem die Association auf ein Jahr zufriedenstellender Arbeit 
und bemerkbaren Fortschritt's zurückblicken kann, ferner wurde 
erwähnt, dass die Finanzlage des Vereins eine günstige zu nennen 
sei und eine Zunahme von 113 Mitgliedern konstatirt werden könne, 
Im Bericht wurde die letzte Sommerversammlung erwähnt, 
welche bekanntlich in Hamburg stattgefunden, dabei kam man 
noch einmal auf die liebenswürdige Aufnahme, welche den 
Mitgliedern zu Theil geworden war zurück und sprach noch- 
mals seinen Dank aus. Der Bericht meldet weiter, dass die 
Association in diesem Sommer anlässlich des sechzigjährigen 
Regierungsjubiläums der Königin beschlossen habe in dem Impe- 
rial Institute in London einen „Internationalen Congress of 
Naval Architects and Marine Engineers“ abzuhalten, der Prinz 
of Wales hat versprochen zu dieser Sitzung das Ebrenprisidium 
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übernehmen zu wollen. Der Seeretiir verlas ferner dass dem 
Herrn A. Dietrich, Chefconstructeur der Deutschen Marina, die 
Goldmedaille des Jahres 1896, für sein Werk „Fortschritte in 
dem Entwurf und dem Bau deutscher Kriegsschiffe“, ferner 
Herrn Andreas Meyer, Öberingenieur Hamburg eine extra 
Goldmedaille für seine Abhandlung „The Maritime Position and 
Principal Features of the Port of Hamburg”, ausserdem Herre 
OÖ. Bruhn eine Prämie für seine Arbeit „Die Geometrie in Ver- 
bindung mit der Stabilität der Schiffe”, von der Institution of 
Naval Architects verliehen seien. Darauf macht der Vorsitzende 
auf den grossen Fortschritt im Schiffbauwesen der englischen 
Kriegs- und Kauffahrteimarine des letzten Jahres aufmerksam, 
wobei hervorgehoben wurde, dass die für fremde Rechnung ge- 
bauten Schiffe ein grosses Contingent bilden. Im ferneren 
Verlaufs der Sitzung wird noch tiher die Zukunft der Segel- 
schiffe und über Bauprämien gesprochen, zuletzt von A. Durston 
ein Vortrag über die englische Kriegsmarine gehalten. 


Schiffbau, Die Deutsch-Australische Dampfschiffs-Gesell- 
schaft in Hamburg hat mit der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 
in Flensburg den Neubau eines Dampfers abgesahlossen von 
folgender Grösse: Länge 420°. Breite 5’, Tiefe 32* engl., 
Ladefähigkeit 8500 Tons. Der Dampfer erhält Maschinenkraft 
für eine Schnelligkeit vor 12"/, Knoten. 

Der Mangel an Quaischuppen ım Hamburger Hafen, welcher 
zuerst Mitte vorigen Jahres hervortrat, macht sich bei dem 
Aufschwung den Handel und Schifffahrt in letzter Zeit ge- 
nommen, immer mehr zum Nachtbeil der Rheder geltend. Der 
grosse Andrang von neuen Schiffsladungen wird täglich fühl- 
barer und, obgleich die Schiffe bei den Quaianlagen einander 
längsseits liegen, wodurch die Arbeiten mit den grössten 
Schwierigkeiten und erbobten Betriebskosten bewerkstelligt wer- 
den, treffen doch fortwährend Schiffe im hiesigen Hafen ein, 
die tagelang auf ihre Abfertigung warten müssen. Wie gross 
der Schaden für die Rhedervien ist, die solchen Kalamitäten 
ausgesetzt, lässt sich daraus ermessen, dass mittelgrosse Passa- 
gierdampfer eine tägliche Einbusse von 1000 bis 1500 .# er- 
leiden, wenn sie auf ihre Abfertigung warten müssen. Zu 
diesen Einbussesummen kommen dann später noch die gauz 
bedeutend erhöhten Betriebsunkosten, die durch Nachtarbeit ent- 
stehen, weil die Entlöschung infolge des entstandenen Zeitver- 
lustes beschleunigt werden muss, Bei der Hamburg-Amerika- 
Linie kommt es nicht selten vor, dass drei oder vier Dampfer 
an den Due d’Alben auf ihre Abfertigung warten, weil einmal 
kein Liegeplatz am Quai vorhanden ist und ausserdem die 
Schuppen mit Ladungsartikeln überhäuft sind, wodurch eine 
geraume Zeit heausprucht werden muss, genügenden Platz her- 
stellen zu können, Mit sichtlicher Genugthaung ist daher der 
Antrag des Senats um Erweiterung und Vergrösserung der 
Ouaianlagen, welcher mit grosser Majorität von der Bürger- 
schaft angenommen ist, zu begrüssen. 





Kleine Mittheilungen. 


Die auf den 21.d. M. in Geestemünde angesetzte Prüfung 
zum Schiffer auf grosser Fahrt und zum Seesteuermann ist 
auf den 28. d. M. Morgens 8 Uhr verlegt worden. 


* * 
* 


Die von der Colonisationsgesellschaft in Hambarg, mit den 
in Frage kommenden Dampfer-Gesellschaften geführten Ver- 
handlungen haben zu dem Resultat geführt, dass der Nord- 
deutsche Lloyd und die Hamburg-Siidamerikanische Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft sich erboten haben, den Passagepreis 
nach Süd-Brasilien für Zwischendeckspassagiere in den nächsten 
drei Jahren auf 100 .4 für die erwachsene Person festzusetzen. 


Vereinsnachriehten. 



























Nautischer Verein zu Hamburg. 
Sitzung vom 12. April. An Eingüngen lagen vor: ein 
Schreiben der dramatischen Gesellschaft Olympia, welche ma 
Besten des „Vereins zur Rettung Schiffbrüchiger auf bober 
See* eine Wohltbätigkeits- Vorstellung veranstaltet und die Mit 
glieder bittet, hieran theilzunehmen; ein Brief des Herm Spil-. 
mann, in welchen er den Verein ersucht, der englischen 
„National soafishery protection association” die Stellungnahms) 
des Vereins in Bezug auf die Wegerechtsfrage der Fischdampter 
mitzutheilen. Der Vorsitzende berichtet, die vom Verena 
dieser Frage früher gefassten Beschlüsse der englischen Sex 
fischervereinigung übermittelt zu haben. Als Mitglied in den 
Verein wird Herr M. Kayser aufgenommen und ein Hert a 
Aufnahme vorgeschlagen, Darauf wird zur Tagesordnung „Be 
sprechung der neuen Seemannsordnung* übergegangen. DW 
einzelnen Paragraphen werden vom Vorsitzenden verlesen ul) 
ohne Debatte bis zum § 40 angenommen. Zu letzterem 
graphen brachte der Verein Deutscher Seestenerleute ein 
Abänderungsvorschlag ein, welcher in seiner ursprüngliche) 
Fassung abgelehnt wurde, jedoch zur Folge hatte, dass nad 
längerer lebhafter Debatte die Vorschläge der technischen Con 
mission einer Modification unterworfen wurden und der § 4 
folgenden Wortlaut erhielt: 
$ 40. Wenn die Zahl der Mannschaft, 
dienung des Schiffes und der Maschine bestimmt it, 
während der Reise vermindert und nicht wieder ergänzt wir 
so sind, mit Ausnahme der Hafenliegezeit, die dadurch ersp@ 
ten Heuergelder unter die verbleibenden Schiffsleute ders 
Kategorie nach Verhältniss der Heuer und der geleistet 
Mehrarbeit zu vertheilen. Ein Anspruch auf die Verthed 
findet jedoch nicht statt, wenn die Verminderung der Ma 
schaft durch Entweichung herbeigeführt ist und die Effekt 
des entwichenen Schiffsmannes nicht an Bord geblieben 
Absatz 2, Wenn die Zahl der Mannschaft, welche zurg 
dienung des Schiffes und der Maschine bestimmt ist, 
während der Reise verriugert, so muss der Schiffer dies 
erganzen, sofern “die Umstände eine Ergänzung erfordern 
gestatten. 


welche zur Be 








Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 14. April. In den Verein als Mitglieder 
genommen wurden Kapt. Dinklage, Abtheilungsvorsteber in 
Seewarte, und Kapt. Koehler vom Dampfer „Babitonga*. 
Eingängen lagen vor: Ein Schreiben der norwegischen 
führervereinigung, weiche mittheilt, den Verein in Bezug & 
die Beschwerden über die Befeuerung des East Goodwin Fe ö 
schiffes zu unterstützen. Anlässlich des im Mai stattfinden 
50jährigen Jubiläums der Hamburg-Amerika-Linie beabsioli 
Professor Brinkmann eine darauf bezügliche Ausstellung zu 
anstalten; die Vereinsmitglieder werden gebeten, alle in ihre 
Besitz befindlichen Modelle, Bilder oder irgend welche ands 
Gegenstände, welche auf die ersten Entwicklungsjahre 
Packetfahrt Bezug haben, Professor Brinkmann leihweise 
die Tage der Ausstellung zu überlassen. Darauf wird ¥ 
Vorsitzenden ein Artikel über Nothsignale verlesen, weld 
Mittheilungen über die Einführung eines ganz bestimmten % 
auffallenden Signals seitens der „North of England Protect 
and Indemuity Association” macht. An dieses Thema kai 
sich eine längere lebkafte Debatte. Im Allgemeinen wird 
Ansicht aufrecht erhalten, dass ein auffallendes und aufsteig 
des Nothsignal von Nutzen und erforderlich sei. Der 
sitzende äussert, sich mit der englischen „ship master . soo 
in Betreff dieser wichtigen Angelegenheit in Verbindum 
setzen. In Anbetracht dieser für die Schifffahrt ausserordeni 
wichtigen Frage beabsichtigt man in der nächsten “Bite 
hierüber uoch einmal zu conferiren. Nächste Sitzung 21, l 








Verein Deutscher Saesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

in der am 8. April’ staltgefundenen ausserordentlichen 
General-Versammlung, welche gut besucht war, wurden zu- 
cichst 3 Herren in den Verein aufgenommen. An Eingängen 


lagen vor: drei Schreiben von Mitgliedern aus Hongkong, Kiel 
ui hier; ein solches eines hiesigen Vereins, die Austrittser- 


farang eines Herrn. Auf der Tagesordnung stand die Be- 
schlssfassung über eine weitere Ausführungsbestimmung zum 
Statut der Effektenversicherung auf Gegenseitigkeit und wurde 
de betr. Antrag des Verwaltungsrathes von der Versammlung 
esstinmig angenommen. Hierauf wurde auf das zu letzter 
Terammlung eingegangene erste Rundschreiben des Deutschen 
Aantischen Vereins zurückgekommen und beschlossen, die von 
m Vereine s. Zt. beschlossenen Abänderungsvorschläge 
wr Semannsordaung der Commission des Deutschen Nauti- 
den Vereins als Anträge zu unterbreiten. Ferner wurde be- 
divsen, eine Eingabe beim Vorsitzenden des Deutschen 
schen Vereins zu machen, dahingehend, dass auch unser 
Verein bei den Sitzungen dieser Commission vertreten sein 
iehte, Hierauf wurden noch zwei Ersatzwahlen zum Ver- 

ısgsrathe vorgenommen und die Versammlung geschlossen. 










































Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 14. April 1897. 


Be allgemeine Lage des augenblicklichen Frachtenmarktes 
© folgt: Reissfrachten sind äusserst flau und notirt man 
s 17:6 .* 1,3 direct für prompte Beladung von Ran- 
der Saigon nach Europa, von Bangkok nach dieser Rich- 
z wird 18,0 1/3 direct für Juni- Beladung notirt. 
am-Frachten von Newyork einen Schatten 
Der Markt für Holzfrachten von West-Indien ist etwas 
Kalter geworden und liegen jetzt einige Ordres von dieser 
Reng vor. Getreidefrachten vom Laplata sind nicht zu 
&, doch wird für ein grösseres Schiff 10’—, für Getreide 
au 13/— für Quebracho notırt nach Europa. 
Men nach der Westküste sind noch im Markt. 
hen sind nach wie vor äusserst flau. Frachten 
tin sind unverändert. 

Im Cebrigen beziehen wir uns auf nachstehende Abschlüsse: 
Dalhousie Tocopilla/U. K. Wiv— ./ 1,3, Koblen. 
tfoyle* Salpeterplatz/San Francisco u — f. ¢., Salpeter. 
ith ef Forth” Newcastle N. 5, W. Westküste S. A 13,— 
"Bd. direct, Koblen. 


sind eber 


Getreide- 
Salpeter- 
von Cali- 


Wont. 


hendra” Newcastle N. S. W. San Franeisco, 12,3 100 T., 
12!’— 150 T., 11,9 200 T. Löschen. 
* Cardiff/Singapore 17/—, Kohlen. 
ben Afton” Cardiff/Monte Video 17,6, Kohlen. 
nie* » ~Algoa Bay 21/6, R 
enbo* Leith/Rio de Jan. 18’—, Kohlen. 
merge Thomson” Leith/Rio de Jan. 17,9, Kohlen. 


motile Bay” Montrose/Freemantle 80/—, Holz. 
piter* 720 T. R. Newyork/Adelaide £ 1550,—. 
se George” Calcutta/Mauritius 13 Annas, Reis. 
Puget Sound oder Burrards Intet/U. 
57,6 * 2/6 direct, Lumber. 

hornbank” Java/Azoren f. o., Canal oder Delaware f. o. 
U.K. Cont, Ver. Staaten, 20 — 1900 T., Zucker. 

Taegu Caleutta/Neo Seeland 20'— und zurück nach U 
&. Cont. 25,6. 

E Waison“ Antwerpen/Sydney 15 — pr. T. d. w. für 
Bang T. Stückgüter. 

letra. Cadeha* San Francisco U. K. H. A. D. 
Wein und/oder Gerste. 

5" Manilla/Liverpool 31/3, Hanf. 
Cardift; Reunion 20. —, Kohlen. 


Swansea. Sa Tisnsiess 15.6 


K. Cont. 


17,65 spot 


100 T. 15,3 


„Prtbomene* Cardiff Rio d. J. 18)-~, Kohlen, opt. 18/6, Fuel. 

„Indian Empire” Cardiff/Cap 19/—, Kohlen. 

» Wenford” „ w ty 2 

» Willscott* „ oF „ 19/— 
Ballast von Cap nach Cardiff, 
Cap zu laden.) 

„Cupica“ Hamburg, Chittagong 14 I Salz. 

„Bristol“ Newyork Port Elizabeth 22/— pr. T. d. w 

„Glnista” e Japan 18¢., Petroleum. 

„Antaretic” River Plate Corral oder Valparaiso 18/—, Getreide, 

„Rising Star“ Salpeterplatz U. K. Cont. 16— +. Y;, direkt. 

„Crown of England” San Francisco U.K.H.A.D. 206 April-, 
216 Mai- , 24/6 Juli, 27/7 A AEN, 
Weizen, Me Al we oder Kaufmannsgüter. 

„Stjorn“ Newcastle N.S.W./San Francisco 12/3, Kohlen. 

„Beechholm“ Clyde Capetown 17.6, Kohlen. 

„Sierra Miranda“ Rangoon od. Bassein, U. K. Cont. 17,6, 

„Himalaya“ London San Franeiseo 14/6, 

„Donminian“ Cardiff/Algoabay 20/—, 

wOchtertyre® =, fy 21/— w 

Ellerslie” „ Rio de Janeiro 176, 

»County of Clare” 1498 T. KR, 
Lumpsum. 

» Waterloo” San Franeisco’C. K. Cont. 45/—, Redwood. 
„Anne Thomas” Puget Sound oder Burrards Inlet) Melbourne 
und Adelaide 37.6, option Port Pirie 35/—, Lumber. 
„Fortbbank“ Port Pirie/U. K. Cont. 21,6, opt. Mittelmeer 23/—. 


Ps (Sehiff geht in 
um dort wieder nach dem 





Reis, 
Cement. 
Koblen. 


Kohlen. 


Newyork Sydney ¥€ 2500. — 


Allerton” Pensacola, U. K. Cont. 95/— pr. Std. 
„Lilian L, Robbins“ Newyork/Japan 20%, c. 1, 21°/,e. 2, Aug.’ 
Sept., Petroleum. 


„Gertrud” Newyork Japan 21e.1, 22e.2, June Sept., Petroleum. 

„Maria T.“ Savannah‘Liverpiool 85/— Timber. 

„Dovenby* Port Pirie/U.K. Cont, 20:6 . 6d., direct, Erz. 

Auguste” Colombo/Cochin Newyork 21/3, 200 T., zur halben 
Rate, Mai,Juni. 

„Satuna”“ Middabro Freemantle 19:9, Schienen, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 2. April 1847. 
Die Lage unseres Dampferfrachtenmarktes hat seit unserem 
letzten Bericht keine Aenderung erfahren. Neue Abschlüsse 
für volle Ladungen sind als ausgeschlossen zu betrachten; 
ähnliche Aussichten haben einzelne Waarenpartien, da der 
Bedarf für letztere sehr gering ist und beständig abnimmt. 
Zeitweilig beschränkt sich auch das Geschäft in Getreide mehr 
denn je auf ältere Contracte, und die Raten hüngen von dem 
augenblicklichen 
sowie den 


Anspruch bezüglich der Grösse und Position, 
Ansichten der Rheder wegen der Löschhäfen ab. 
Für Shanghai ist auf dem Londoner Markt ein Abschluss zu 
330. gemacht, die Versehiffer von Kistenöl scheinen geneigt, 
niedrigere Raten abzuwarten. Der Bedarf nach Berth-Räumte 
nach dem fernen Osten ist zum Theil durch einige auf Zeit 
genommeve Boote gedeckt; doch besteht noch einiger Bedarf 
vach Schienen und Eisenbahnmaterial, trotzdem schon grössere 
Contracte am hiesigen Markte abgeschlossen zu sein scheinen. 
Von den Holzbäfen sind noch weitere Abschlüsse zu verzeich- 
nen, doch werden die Ordres von dort allmählig zu früheren 
Raten gedeckt. Bretterfrachten von den Provinzen zeigen in 
Folge grüsserer Abschlüsse, welche von dort in letzterer Zeit 
stattfanden, Das Geschäft für Segelschiffe 
war ziemlich ruhig, da das Angebot und die Nachfrage sehr 
begrenzt war: wir haben keine besondere Aenderung zu melden, 
Frachten für Kistenöl nach fernen Osten machen die 
einzige Ausnahme, weil einige Abschlüsse in Folge des augen- 
blicklich freieren Angebots für diese Fahrt einen kleinen Riick- 
gang aufweisen. 


einen Rückgang. 


dem 
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Wir notiren Getreide | Pro- aac Mosse- 

| „onen. by Oelkuch. EU 
Liverpool, Dpfr. 2" ,a2°/,d. (12/6 10 10al 2/6 
London, Dpfr. 31/4, April 7-6 12,6 12/6 
Glasgow, Dpfr. 2".d. 17,6 10; 15/al7/6 
Bristol 3')d. 20/ 12/6 178. 
Hull at, 20/ 15/ 1hal7/6 
Leith id. 20! 12.6 17,6 
Newcastle 3 u 5, 15al7;6 
Hamburg 504 90 4 1S cents. 350 mk. 
Rotterdam 6h ye 20 cts. [4 cts. '12al6e. 
Amsterdam he. i20 ets. 14 ets.  |12al6e 
Copenhagen 2/6 22.6 20 25; 
Bordeaux 3/11, 35cents, |30e. SH 
Antwerpen 3d. 20) 15, 17,620 
Bremen 503 May !22e. 120 ¢. It2e, 
Marseille 2.9. 122:6425/ [17:6 20,222 6 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 17',,e, — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 30e. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7-32d, 
~- Antwerpen 9-644, — Bremen 25¢. — Marseille 3-16d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: ; 
Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
nw. ¥. Balt. U. K. 
Getreide per Dpfr. 2/10%, 2/104, 274, > 2/10", 


Raff. Petrol. p.Segel .... 0 .... 2a 220. 

; Hongkong Java. Caleutta, Japan. 
Getreide per Dampfer .....2 mucnae  ceeeee una 
Raff. Petrol. per Segl. 18 ¢. 20¢. 17'/,c, 2O'a21le. 

Biichersaal. 


Aufgabensammlung für Seefahrtsschulen von Albrecht Mühl- 
eisen, Navigationslehrer in Bremen, Verlag von M. 
Heinsius Nachfolger, Bremen. 

Das vorliegende Buch soll, wie schon sein Titel besagt, 
als Leitfaden in Seefahrtsschulen benutzt werden. Der Ver- 
fasser hat die Absicht. dem Schüler ein Lehrbuch an die Hand 
zu geben, welches den Seemann in den Stand setzt, sich io 
Lösung derjenigen Aufgaben auf dem Gebiete der Geometrie, 
Arithmetik und Stereometrie zu üben, welche ihm im Allge- 
meinen grössere Mühe verursachen. Der Zweck des Buches, 
das lästige Diktiren der Aufgaben überflüssig zu machen, am 
dadurch Zeit für den Unterricht zu gewinnen, scheint in Folge 
der knappen und übersichtlichen Zusammenstellung, welche 
durchweg das Buch auszeichnet, erreicht; ebenso wird bei 
einiger Aufmerksamkeit und Ausdauer jeder etwas vorgebildete 
Seemaun diese Aufgabensammlung zum Selbststudium erfolg- 
reich benutzen können und beabsichtigt er sich auf den Besuch 
der Schiffersehule vorzubereiten, so ist ihm ein Hilfsmittel von 
grosser Bedeutung zur Seite gestellt. 


Ein neu entdecktes Antisepticum und Desinfektionsmite | 
wChinosol*, das in der letzten Zeit viel besprochen wird, hat 
sich unter den Aerzten und im Publikum schnell viele Freunde 
erworben, zumal es sehr praktisch ist und überraschende Erfolge‘ 
namentlich in der Heilung von Wunden giebt. Neuentines 
wird es auch in der Schifffahrt zur Reinigung bez, Desinfic- 
rung der Cajüten, Mannschaftsräume ete. verwendet. Obgleich 
der Preis des Chinvsols per Kilo anscheinend hoch ist, so kann 
man doch sehr billig damit arbeiten, weil es sehr wirksam ist 
und daher kleine Quantitäten sehr weit reichen. Dabei ist 4: 
aber ganz unschädlich und man braucht nicht bange zn ten, 
dass man einmal zu viel nehmen kann, schaden kann man da‘ 
mit nicht. Zur Bequemlichkeit des Publikums bringt die Fabrik? 
auch Chinosol-Tabletten & ein Gramm io den Handel, sodas 
man das Gewicht leicht abtheilen kann. Ich gebe nun eng 
Vorschriften für den Gebrauch, dee manchem nützen können 
Es ist praktisch, eine Auflösang von Chinosol in Wasser var) 
rithig zu halten, die man sich herstellt, indem man ungeüh 
drei Gramm Cinosol oder drei Chinosol-Tabletten in eins 
Flasche Wasser auflöst; man hat dann, da eine Flasche = % 
Liter ist, eine Chinosollösung von 1: 250. Ber fiischen Wa 
den ist diese Lösung reichlich stark und kann man noch em 
Theil davon mit zwei Theilen Wasser verdünnen. Je älter ur 
eitriger eine Wunde ist, desto stärker muss die Lösung sei 
Alle Wunden reinige man zunächst mit einer lauwarmen 
dünnten Lösung und mache dann einen feuchten Verband 
einer stärkeren Lösung; diesen Verband erneuere man Morg 
und Abends und die Wunde wird schnell geheilt. Eiterg@ 
und Fisteln muss man gut ausspritzen. Nachdem man 
Menschen mit Chinosol wundervolle Erfahrungen gemacht 
hat es sich wie oben bereits erwähnt auch zur Desinfici 
der Schiffsräame sehr bewährt. 

Für Schifffahrtskreise dürfte besonders das patentirte ¥ 
fahren des Regieruugs-Baumeisters M. Seemann sus De 
von grossem Interesse sein. Das Seemannsche Verfahren 
Vernichtung von Hausschwamm, Stock und Schimmel 
zur Reinigung von Mannschaftslogis, Laderäumen, Closet# 
D. R. P. 76877 vernichtet diejenigen Organismen, welch 
Krankheitserreger zerstörieud wirken, durch Ausdörrung? 
heisser Trockenlaft oder durch Dämpfung mit gasfo 
chemischen Mitteln, Durch eine grosse Anzahl von Verst 
ist erwiesen, dass sich bei diesem Verfahren das Chin 
Dampfform verwendet, ganz ausserordentlich eignet, aa 
Pilzgebilde, Bacillen etc., ihrer Lebensfähigkeit zu ber 
Chinosol ist am hiesigen Platze durch die Fabrikanten 
Fritzsche & Co, Hamburg-Ublenhorst zu beziehen. 





WILH. RUMP, HAMBURG 


Kontor: Hüxter 15 


= ompfiehlt: : 


Schiffsplatten, Schiffswinkel, U-Eisen (Channels), Bulb- 
und Teebulb-Eisen, Luken-Eisen, Reeling-Eisen ete.; 
Kielstücke, Hintersteven, Ruderrahmen, Kurbelwellen, 


Schraubenwellen ete. aus Schmiedeeisen und Stahlguss, 
Schiffs- und Kesselnieten, Kesselbleche, -Böden, -Flamm- 
rohre, Purves Patent ribbed Steel Flues, Serves Patent 
ribbed Boiler Tubes, Messing-Condensatorröhren und 


Rohrplatten, Kupferröhren, 


Schiffsmaschinen - Tele- 
graphen, Schiffsschrauben, Hammonia-Weissmetall (vor- 
zügliches Lagermetall), Werkzeug-Gussstahl, Delta-Metall. 


OThomallas Vai 


SOMA? 
Ce 


©\ 3 Bhrendiplome, 8 80 
; Medaillen, 
Gesetzlich geschützt 
Ebenso angenehm im Sommer als 
Winter zu tragen. 
Unterschicht nimmt keinen Schwe 
auf, die äussere Schicht gut aufsauget 
Der Körper bleibt stets trocken: 
Alleinig concess. Fabrikant: 
C.Mühlinghaus, Pet.Joh.Solt 
Lennep. 


Niederlagen an allen grösseren Plälz 
Broschüre u. Preisliste gratis n. fra 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa, Deutsche nautischo 
erscheint joden Sonnabend. 


- Bestellungen. 
AlleBuchhandlungen,Postämter und Zeitung 
nen des In- und Auslundes, sowie die 
diung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 

diung, 
__ Alle Corres 
tm richten an 
Geldsend 
% ungen und Expeditionsangelegen | 
beiten an die Verlagsbandiung Eckardt & 
storff, Hamburg, Ste inhöft 1. 


Ze 


itschrift, 










mdenzen für die Redaktion sin: 
apitän R. Landerer, Hamburg, 
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t Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern ie „Hansa“ werden, soweit, vorhanden, zu erm 





Hamburg, den 24. April 





Preis, 


A Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
gi deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
~< 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 
IR Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 
ALT 
im Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Naum werden 40 Pfg. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchbandlung von H, W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft fiber Beilagen u. s. w. 


sten Preisen aboepeben 


XXXIV . Jahrgang. 


Der Einfluss des Windes und des Luftdrackes 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Ueber Segeln im grössten Kreise. — 
Me Gezeiten. — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes, — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten, — Frachten- 
Belt. — Biichorssal. 
können. Für Fernsignale ist ein neues System, in 


Auf dem Ausguck. 























. Der Entwurf eines neuen Signalbuches ist nun- 
ir veröffentlicht. Die bedeutendste der Neue- 
mgen. die eingeführt sind, besteht, wie wir bereits 
* längerer Zeit mitzutheilen in der Lage waren, 
de Einführung von Vokale bedeutenden Flaggen, 
ss man nunmehr in der Lage ist, aus den Buch- 
laggen direkt Wörter zusammenzusetzen. 
ein bestimmter Pennant über dem Signal 
at wird, so bedeutet Dies, dass das Signal 
t nach der Bedeutung seiner Buchstaben ab- 
then ohne dass man weiter auf den Code 
reifen braucht. Durch Einfügung der 
a ist die Gesammtzahl derselben nun- 
f 26 gestiegen, sodass fortab die Möglich- 
+ vorhanden ist, 375.076 Signale zu geben, statt 
"früher nur 78660. Schon die Zahl der mit 
oder drei Flaggen zu gebenden Mittheilungen 
“eine so bedeutende Erweiterung erfahren, dass 

wiehtigen allgemeinen Signale unter diese 
= Kategorien untergebracht werden konnten. 

x eh Licht- und Schallsignale aufgenommen 
ui @htspricht dem Bedürfniss der Zeit. In dieser 
nn hat sich die mit der Ausarbeitung des 
“ches b jetraute Kommission eine weise Beschränkung 
eriegt ul d im Uebrigen für facultativen Gebrauch 
sm empfohlen, dem man indess für 
er Handelsmarine wohl kaum eine 

endung wird prognosticiren 


ren 


os 
“ 


dem Kugel, Kegel und Cylinder zur Anwendung 
kommen, eingefiihrt. Es wird empfohlen, den neuen 
Code erst mit dem 1. Januar 1900 in Kraft treten 
zu lassen, damit ausreichend Zeit fiir die Ueber- 
setzung in fremde Sprachen vorhanden ist. Von 
dem genannten Tage an sollten keine alten Signal- 
bücher mehr ausgegeben werden und mit dem 31. 
December 1901 das frühere Buch als veraltet 
erklärt werden. 


* E23 
” 


In England beschäftigt man sich in letzter Zeit 
lebhaft mit der deutschen Concurrenz im Schiffbau, 
und seit die Naval Architects hier ihren Besuch 
abgestattet, hat auch die britische Presse den 
deutschen Schiffbau „entdeckt“ und fängt an dieses 
Feld in ihrer Art zu bebauen. Dass dabei auch 
Unkraut in Form von Zeitungsenten in die Saat 
schiesst, ist nicht zu verwundern. Wenn der zeilen- 
wüthige Penny-a-liner sich erst einer Sache be- 
mächtigt hat, so geht es bekanntlich mit der Geschwin- 
digkeit eines „geölten Blitzes“ vorwärts. Während 
man sich jenseits des Kanals noch mit einer 
Dampferfahrt von 22'/, Knoten abplagt, creditiren 
uns die englischen Reporter mit einem Speed, der 
die Resultate der „Campania* und „Lucania* mei- 
lenweit hinter sich lässt und für den die einzig- 
richtige Bezeichnung sich in dem slang „bis in die 
Puppen“ finden lässt. Das Wunderschiff, das der 
Genius deutscher Schiffbauer ersonnen, und das 
über den nordatlantischen Mühlenteich in 16 Stun- 
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den hinübergondeln soll, hat zehn Schrauben und 
der geistige Schöpfer dieses Monstrums soll kein 
Anderer sein als Herr Voss, von der nicht gerade 
unbekannten Firma Blohm & Voss. Mit dem Namen 
hat die Sache nun zwar ihre Richtigkeit, denn der 
Erfinder, der vor einiger Zeit sein Modell dem 
Schifferverein in Hamburg vorgeführt hat, heisst 
richtig Voss, und ist seines Zeichens ein Klempner- 
meister, der vom Schiffbau gerade so viel Idee hat, 
wie ein Eskimo von einem Löthkolben. Die ganze 
Sache von dem Zehnschraubendampfer ist ein fauler 
Witz den Niemand ernst genommen. Den englischen 
Reportern scheint der Name Voss so ungewöhnlich 
vorgekommen zu sein, dass sie wohl glaubten, es 
könne nur einen einzigen gewissen Voss und zwar 
in der Firma „Blohm & Vuss* geben, und so haben 
sie diesem dann mir nichts dir nichts die zehn 
Schrauben gutgeschrieben. 


. 7 
* 


Der belgische Verein fiir die Vereinheitlichung 
des Seerechts hat dieser Tage unter dem Vorsitz 
des Kammerpräsidenten Bernaert eine Versammlung 
abgehalten. Das Comité für internationales See- 
recht tritt Pfingsten in Brüssel zusammen. Die 
Regierungen Frankreichs und Belgiens hatten das 
englische Kabinett ersucht, behufs Erörterung der 
Gesetzgebung über Connossemente eine internationale 
Conferenz zu berufen. Die englische Regierung 
hat diese Conferenz als unnöthig abgelehnt Russ- 
land und Portugal suchen jetzt in London’ die eng- 
lische Regierung umzustimmen; ob mit Erfolg, ist 
unsicher. Beschlossen wurde die Errichtung eines 
Disciplinargerichtshofes fiir die Handelsflotte und 
der diesbezügliche, von Herrn Schwemm erstattete 
Bericht wurde der Regierung zur Berücksichtigung 
bei der Abfassung des Gesetzes überwiesen. Ferner 
wurden drei Bestimmungen für das auf Schiffszu- 
sammenstisse bezügliche Seerecht angenommen: 


1. Jeder Schadenersatzprozess infolge eines Schiffs-, 


zusammenstosses ist zwei Jahre nach dem Ereig- 
nisse verjährt. 2. Dieselbe Verjährung tritt ein bei 
Prozessen, die Schadensersatz beanspruchen bei 
Schaden, welcher durch Stossen eines Schiffes gegen 
(Juais, Kunstbauten, Dümme, Schiffstrümmer  her- 
beireführt worden ist, ferner bei Prozessen für 
Wiederflottmachen von Wracken und für hierbei 
entstandene Kosten, Die Klagen sind innerhalb 
sechs Monaten anzubringen. 3. Im Falle gemein- 
sumer Beschädigung ist der Inhaber des Connosse- 
ments, dem der Kapitän die Waare unter Vorbe- 
halt eingehändigt hat, zu keiner Beisteuer gezwungen, 
wenn er nachweist, dass er Inhaber des Connosse- 
ments für Rechnung eines Dritten war und die 
Waaren herausgegeben hat. In solchem Falle kann 
der Kapitän direct gegen Denjenigen vorgehen, der 
Eigenthümer der Waaren im Augenblicke der Ab- 


























die Masse für den in Anspruch genommenen Wert 
dieser Waaren. 


* 


Die „Asiatische Küstenfahrt-Gesellschaft“, Ham- 
burg hat trotz der ungünstigen Frachtverhältnisse; 
welche in der ersten Hälfte des Jahres an der ost- 
asiatischen Küste vorherrschten, einen allgemein 
zufriedenstellenden Geschäftsabschluss am Ende deg 
Jahres erzielt. Der Betriebsgewinn der Gesellschaft 
beträgt 195 672 .# 51 A, die erzielten Zinsen be 
tragen 5158 .# 95 A, mithin der Gesammt-Brutte& 
gewinn des Jahres 200831 .# 464. Nach Abzug 
von Reparaturen, Einkommensteuer und Unkoste 
verbleibt ein Gewinn-Saldo von 151185 .# 44 
In dem Geschäftsbericht der Gesellschaft heisst & 
Wir haben es für richtig befunden, einen der ve 
jährigen reichlichen Abschreibung entsprechende 
Betrag, nämlich 60 000 .4 auch dieses Jahr wie 
auf unsere restirenden beiden Dampfer abzuschre 
ben, ferner haben wir 10000 .4 dem Fond f 
Reparaturen und Kesselerneuerungen gutgebradi 
und 4101 .# 73 A dem Reservefond zugefiht 
Wir schlagen vor, von dem Saldo, nach Abzug de 
statutenmässigen Tantiöme, eine Dividende von 74 
zur Vertheilung zu bringen und den Restbet 
von 1363 .4 47 A auf neue Rechnung vorzutragt 
Mit der Actien-Gesellschaft „Neptun“, Schiffswe 
und Maschinenfabrik in Rostock, haben wir 
neue Dampfer von je 2000 Tons Tragfähigkeit & 
trahirt, welche die Namen ,Tai-Yick* und „Tai- 
erhalten werden. Für ersteren Dampfer, weld 
uns in wenigen Tagen überliefert werden soll, 


eine befriedigende Ausfracht nach Wladiwost 
gesichert. Der zweite Dampfer wird voraussichtii 


Ende Juni vollendet sein. Die Kosten dieser N 
bauten werden nach Verwendung der liquid 
Mittel und des Erlöses aus dem verkauften Damp 
durch eine vorübergehende Creditoperation besch 
werden, welche wir zu günstigen Bedingungen § 
schlossen haben. Unsere Actien sind durch 
Magdeburger Privat-Bank im October vorigen Jab 
an der hiesigen Börse eingeführt worden. Uns 
Dampfer erfreuen sich fortgesetzt eines guten Ruf 
und wir dürfen daher wohl auf fernere befriedigt 
de Beschäftigung für dieselben hoffen. 


* ° 
* 


Die neue Dampfer-Compagnie in Stettin, 
sich in früheren Jahren in Bezug auf ihre 
wickelung und ihren Geschäftsgang eines sehr 
Rufes erfreute, in den achtziger Jahren sogar D 
denden von 12°), erzielte, zeigt seit 1890 ei 
tortwährenden Rückgang. Diese Gesellschaft ha 
leider nicht, wie ihre grösseren Kollegen der N& 
see, verstanden, sich vom Krebsschaden des 
alternden und nicht mehr concurrenzfähigen Mater 


Er: 


durch Verkauf zu befreien. Die Schiffe, welche 
früher eine regelmässige Verbindung zwischen 
Stettin und Petersburg aufrecht erhielten, fuhren 
in den letzten Jahren viel in wilder Fahrt zu un- 
loimenden Frachten. Die Activa der Gesellschaft 
nach der Bilanz vom 31. December 1896 sind, wie 
der „Deutsche Oeconomist* erfährt, folgende: 21 
Schraubendampfer mit 4458000 .#, Grundstück 
auf der Silberwiese 52000 „#, Utensilien, Kohlen, 
Materialien, Werkstatt und Güterschuppen in 
Danzig 78570,93 .4, Cassabestand 2191,28 .4 — 
450076221 .#; die Passiva in: Actiencapital 
3000000 .#, Obligationen und do, Zinsen 384 702,50 
‚4, Reservefonds 600 000 „#, Unterstützungsfonds 
%600 .#, Reparaturen und Kesselernenerungs- 
Tonto 89514,66 A, Assecuranz-Conto 265 443,84. %#, 
Sehuldbuch-Conto 158 685,48 .#, Tantiéme pro 1896 
15,73 #4, Dividende pro 1896 60000 .4 = 
450 762,21 .#. Reservefonds, Assecuranz-Conto 
wm pflegen bei anderen (Gesellschaften in Effecten 
Me Wechseln angelegt zu sein, bei der Stettiner 
haft steckt fast alles in den Schiffen, auf 
fa Werthe wohl nicht genügend Abschreibungen 
emicht sind, und für Tantiöme und Dividende 
Me sich so gut wie keine greifbare Valuta. 
am man in der letzten Generalversammlung auf 
Project der Reduction des Actiencapitals von 
af 2 nicht zurückgekommen ist und eine Divi- 
ke von 2 Procent declarirte, so giebt das zu 
when Bedenken Anlass. Eine Umkehr zur 
kundung scheint Nothsache! 


Im Senate der Vereinigten Staaten ist gegen 
% März durch Senator Elkin ein Gesetzentwurf 
jebracht, der die Einführung von Differenzial- 
kn auf die unter nicht-amerikanischer Flagge 
byefiihrten Waaren heischt. Die Befürworter 
ser Maassregel sind die Segelschiffsrheder, die 
bh davon Vortheil versprechen, während anderer- 
5 alle an der Dampferfahrt Betheiligten, mit Mr. 
Ätcom von der American Line an der Spitze, 
mer die Schiffbauer für Subventionen und Schiff- 
fsprämien schwärmen. Me Kinley selbst hat 
hzwar wiederholt für die Einführung der Differen- 
izille ausgesprochen, trotzdem scheint diese wenig 
issicht zu haben, und die Lösung der Frage, wie 
f armen amerikanischen Schifffahrt aufzuhelfen 
wird voraussichtlich im Sinne der Dampfer- 
ieressenten ausfallen. 







. . 
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Die Kohlenverbrauchscontracte, welche zwischen 
“russischen Marineverwaltung und englischen 
lenerübenbesitzern abgeschlossen sind, laufen 
de-dieses Jahres ab. In englischen Kreisen tritt 
auf, einen Theil des Absatzes in 
ten Jahren zu verlieren, weil in Russland 


sti Lie 


. 


selbst Kohlenlager sind, die eine erspriessliche 
Thätigkeit entfalten und in jedem Jahre an Bedeutung 
zunehmen. Diese Befürchtung der Engländer scheint 
auch nicht unbegründet zu sein; denn die Besitzer 
der grossen Kohlenlager im südlichen Russland, im 
Donetz-Distriet, haben mit der russischen Marine- 
verwaltung ein Abkommen geschlossen, nach welchem 
der Marine jährlich 120 000 Tons Kohlen aus dem 
Donetz-District nach Kronstadt zu liefern sind. 
Die Hoffnung John Bulls, die Transportkosten der 
Kohlen Süden nach dem Norden Russlands 
sollten so erheblich sein, dass man in Russland 
diesem bald wieder zum alten Ver- 
käufer zurückkehren würde, ist nicht in Erfüllung 
gegangen, weil die Marineverwaltung mit der 
russischen Bahn einen Contract geschlossen, nach 
dem die Kohlen inel. Transportkosten den allge- 
meinen Preis der Ostsee-Kohlen nicht überschreiten 
werden. 


vom 


aus Grunde 


Die Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd 
laufen jetzt auch auf ihrer Rückreise von New-York 
Plymouth an, während sie früher in Southampton 
ihre amerikanischen Passagiere und Post landeten. 
Dass die Behörden Plymouths sich wohl bewusst 
sind, welcher Vortheil ihrem Hafen durch wöchent- 
liches Anlaufen der Schnelldampfer zu Theil wird, 
beweisen die Ehrenbezeugungen, welche dem ersten 
dort angekommenen Schnelldampfer „Lahn“ seitens 
der dortigen Honorationen entgegengebracht wurden. 
Der Bürgermeister, Präsident der dortigen 
Handelskammer, sowie verschiedene Repräsentanten 
angesehener Häuser fuhren in einer Dampfbarkasse 
der „Lahn“ entgegen und wurden an Bord des 
deutschen Schiffes auf das Freundlichste bewill- 
kommnet. Der Bürgermeister, Mr, Radford, machte 
in einer Ansprache darauf aufmerksam, dass die 
Dampfschiffsgesellschaft durch Aendern ihrer Route 
nach Plymouth eine Zeitersparniss von fünf bis 
sieben Stunden in Folge der am Platze herrschenden 
guten Verbindungen erziele, ausserdem wies der 
Redner nach, immer mehr transatlantische 
Passagierlinien Plymouth als ihren Anlaufhafen 
benutzen, denn die Zahl der monatlich eintreffenden 
Schnelldumpfer verschiedener Linien ist im Laufe 
der Zeit bis auf dreissig Schiffe gewachsen. 


der 


dass 


= * 
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Das englische Handelsamt hat sich auch in 
diesem Jahre damit beschäftigt, den Procentsatz 
ausländischer Seeleute in der englischen Kauffahrtei- 
marine festzustellen. Die Resultate dieser statistischen 
Aufstellungen sind der Oeffentlichkeit übergeben; 
wir entnehmen daraus das Folgende: Der Procent- 
ausländischer Nationalitäten auf englischen 
Schiffen betrug im letzten Jahre 17,96, hiervon 
sind alle an der Fluss- und Binnenschifffahrt Be- 


satz 
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schäftigten ausgeschlossen. Im Jahre 1883 berechnete 
man auf je 100 Schiffsleute der englischen Kauf- 
fahrtei 16,42 Ausländer, in den folgenden Jahren 
fiel der Procentsatz auf 14,05 und stieg später auf 
18,00. Nach den letzten statistischen Aufstellungen 
sind an Bord englischer Handelsschiffe 180 074 
Briten, 32325 Ausländer und 28000 Farbige be- 
schäftigt, die Letzteren hauptsächlich in der Küsten- 
schifffahrt. Ob die Farbigen im Falle eines Krieges 
Dienste an Bord der Kriegsschiffe mit Erfolg und 
zur Zufriedenheit leisten werden, soll sich erst 
herausstellen, jedenfalls ist von der englischen 
Admiralität beschlossen, die Farbigen, welche doch 
auch britische Reichsangehérige sind, beim Aus- 


bruch eines Krieges mit zu beschäftigen. Mr. 
Goschen beabsichtigt, diese Leute hauptsächlich 


Stewards-, Köche- und Trimmer-Dienste versehen 
zu lassen. wozu sie sich wahrscheinlich eignen 
könnten. 





Ueber Segeln im grössten Kreise. 





Beim Segeln im grössten Kreise verführt man 
gewöhnlich so, dass man durch Rechnung oder auf 
andere Weise eine Reihe von Punkten des grössten 
Kreises bestimmt, dieselben in die Merkatorkarte 
einträgt, durch gerade Linien verbindet und nun 
auf dieser gebrochenen Linie, die dem wirklichen 
grössten Kreise mehr oder weniger nahe kommt, 
entlang segelt. Ein anderes Verfahren, das für 
die Praxis recht bequem ist und nicht allgemein 
gebräuchlich sein dürfte, ist das Folgende. 

Nachdem aus dem sphärischen Dreieck zwischen 
dem Pol P, und den beiden mit dem grössten 
Kreisbogen zu verbindenden Orten A und B (Fig. 1) 
der Abgangskurs a, sowie Breite und Länge des 
Scheitels S gefunden sind, kann man, statt mit Hülfe 
der Dreiecke ASP und BSP zur Berechnung 
der Schnittpunkte zu schreiten, aus denselben Drei- 
ecken, die Kurse als gegeben betrachtet, die Punkte 





Brgy en 
bestimmen, in denen der Lauf des grössten Kreises 
eine Kursänderung von !/, zu !/, oder von !/, zu 4/, 
Strich‘ u. s, w. erfährt, oder man kann endlich auch 
den Kurs berechnen, den ein im grössten Kreise 
sogelndes Schiff, im einem beliebigen Punkte des- 
selben angekommen, von diesem Punkte aus weiter 
zu steuern hat. Die Lösung dieser letzteren Auf- 
gabe lässt sich in der Praxis zweckmässig verwenden. 
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Wir nehmen an, ein Schiff wolle von Kap 
Sable Höhe, von 25° 1'N, und 81° 9° W., den Weg 
nach den Scilly-Inseln (49° 54'N. und 6° %W) 
im grössten Kreisbogen zurücklegen. Der Scheitel 
dieses Kreises liegt auf 50° 9° N. und 14° Wy 
der Anfangskurs a ist N. 45° O, Vom Abfahrt 
ort A möge das Schiff mit Nordorst-Kurs zunächst 
130 Seemeilen bis zum nächsten Mittage zurück. 
gelegt und den Ort A, erreicht haben. Es fragt 
sich, ob der Nordost-Kurs von hieraus noch weiter 
zu steuern ist, oder ob derselbe schon eine in Be 
tracht kommende Aenderung erfahren hat. Mit 
Nordost-Kurs und 130 Seemeilen Distanz sind 1? 32* 
N Br.-A. verändert. Die Breite q, des erreichten, 
Ortes A, ist daher 26° 33° N den von A, aus 2 
steuernden neuen wahren Kurs a, findet man am 
dem Dreieck A,PS, in welchem das Komplement 
der Scheitelbreite @, und das Komplement det 
Ortsbreite @, bekannt sind, nach der Formel 


sin a, — COS gig . SEC Gy. 


Die Rechnung ergiebt den von A, aus weiter 
steuernden Kurs a, == N 45° 43° O. Man wit 
also, da die Aenderung im Kurs sehr gering if 
den früheren Nordost-Kurs weitersteuern. 


Am folgenden Mittage möge man mit diese 
Kurse im Punkte A, angelangt sein, dessen Bret 
g, durch Höhenbeobachtung im Meridian gie 
29° 6 N gefunden ward. Man wird jetzt wieder 
die Berechnung des neuen von A, aus weiten 
steuernden wahren Kurses a, vornehmen und 
det denselben aus dem Dreieck A,PS nach 
früheren Formel 


sin a, == COS @Py . SEC Py 


gleich 47° 10° O oder nahe N-O !/, O. Die 
Kurs steuert man weiter bis zum nächsten Bi 
stecksort A,, berechnet den von hier aus zu steuet 
den Kurs a, aufs neue und fährt fort so weiter 
rechnen, bis der Scheitelpunkt errreicht ist. 


Im Scheitelpunkt stellt sich der Rechnung I 
sofern eine Schwierigkeit entgegen, als der Kat 
der dort rechtweisend Ost ist, auf einem Breite 
parallel entlang führt. Um daher in den grésst 
Kreis wieder einzubiegen und die Rechnung ® 
aufnehmen zu können, steuert man vom Punkt 
aus zunächst etwas südlicher (auf Südbreite née 
licher als Ost, bezw. West), sodass der Ort B, 
reicht werde, der in unserem Beispiel auf 50°% 
N liegen möge. Der von B, aus weiter zu ste 
ernde Kurs B, ist gleich dem Scheitelwinkel SE 
im Dreieck B,PS und beträgt, nach der gleich 
Formel als früher Winkel a, berechnet, unter“ 
gestellten Annahme S 86° 20' O oder QO Ve 
Von B, aus wird die Rechnung dann in gleie 
Weise fortgeführt, bis Bestimmungsort 
erreicht ist. 


der 

































man die auf sölche Weise von Mittag 
zurückgelegten Kurse und Distanzen in 
> einträgt, so stellen sie eine gebrochene 
, die sich dem grissten Kreisbogen zwischen 
ahrts- und Bestimmungsort sehr nahe an- 
Im Allgemeinen genügt es und empfiehlt 
den Kurs an jedem Mittage, wenn man 
Besteckbreite hat, zu berechnen und, wenn 
ändern. Die Arbeit ist eine sehr geringe, 
zu dem konstanten log cos der Scheitel- 
ur den log sec der jedesmal erreichten 
hb zu addiren braucht. 


te man wegen Gegenwindes oder anderer 
se den berechneten Kurs nicht innehalten 
und aus der Bahn des grössten Kreises 
drängt worden sein, so wird man, sobald 
‘Verhältnisse wieder eintreten, mit der früher 
Scheitelbreite die Rechnung wieder auf- 
und den grössten Kreis fortsetzen können. 
nn das Schiff sehr weit vom Wege ver- 
sein sollte, wird man gut thun, den Schiffs- 
Ausgangspunkt eines neu zu berechnenden 
) Kreises zu betrachten. 


pndere Vortheile bezüglich der Abkürzung 
res bieten die grössten Kreise, welche zwei 
namiger und verhältnissmässig hoher Breite 
s Orte, wie z. B. Kap der guten Hoffnung 
36°S) und Kap Otway (38° 54°S) oder 

Island (Bassstrasse 39° 30'S) und Val- 
(33°S), mit einander verbinden. Leider 
liese Kreisbogen so weit polwiirts, dass sie 
Ingünstiger Witterungs- oder Eisverhältnisse 
Regel nicht zu durchsegeln sind. In solchen 
verführt man am zweckmiissigsten in der 
Bass man überlegt, bis zu welchem Breiten- 
| man sich unter Berücksichtigung der 
aden Verhältnisse dem Pole nähern will. 
ban sich alsdann durch den Abgangsort A 
Feinen grössten Kreis gelegt, welcher den 


218°0 6790 10090 143%330 


Breitenparallel berührt, und durch 
fimmungsort B gleichfalls einen grössten 
gelegt, welcher eben diesen Breitenparallel 
so Du dieser aus zwei grössten Kreisbogen 
rischen den Berührungspunkten liegenden 
Beeltenparaliels zusammengesetzte Weg 
tra der kürzeste, der unter den ge- 
sen möglich ist. Die Berechnung 
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desselhen ist sehr einfach, da nur Formeln des 
spbärischen rechtwinkligen Dreiecks erforderlich sind, 

Wir wollen das Verfahren an einem Beispiel 
zeigen und annehmen, der kürzeste Weg vom Kap 
der guten Hoffnung Höhe (36°5 und 1890) nach 
Kap Otway (38° 54'S und 143° 330) sei zu durch- 
segeln. Da der grösste Kreis, ‚welcher die beiden 
Orte verbindet, bis in 59° 11°S führt, so wird die 
Bedingung gestellt, dass man nicht südlicher als bis 
in 48°S gehen will. Es ist die Aufgabe, den unter 
dieser Einschränkung kürzesten Weg zu berechnen. 


Bezeichnet man den Abgangsort mit A, den 
Bestimmungsort mit B und die Berührungspunkte 
der beiden durch A und B gelegten grössten Kreise 
mit dem Breitenparallel von 48° mit T, und T,, 
ferner die Breiten dieser Berührungspunkte mit gy 
und die Breiten von A und B mit bezw. a, und q, 
so findet man mit Hülfe der Formeln 


cos APT, =tgg, 
cos BPT, = tg ¢@,, . 


. Cote qm, 

Coty gg 

den Längenunterschied zwischen A und T, = 49° 9°, 
den Längenunterschied zwischen B und T,, = 43° 24° 
and die Länge von T, = 67° 9'O, die Länge von 
T, — 100° 9:0. 

Um zu der Gesammtdistanz des „zusammen- 
gesetzten Weges“ zu gelangen, haben wir die grössten 
Kreisbogen AT, und BT, sowie den Paralleibogen 
T,T,, zu summiren. Man hat 





cos AT, 





. COSEE Fa 


cos BT,, = sing, . cosec go 
Abw. T,T,, =: Lg. = UT,PT,, . cos 48° 
und findet AT, == 2264 Sm, BT, = 1940 Sm, 


T,T, — 1325 Sm, zusammen 5529 Sm. während 
der grösste Kreisbogen zwischen A und B 5390 Sm., 
also nur 139 Sm. kürzer ist. Die loxodromische 
Distanz zwischen beiden Orten beträgt 5982 Sm. 
oder 453 Sm. mehr als die des zusammengesetzten 
Weges. 

Die weitere Behandlung dieses „abgekürzten“ 
Weges ist dieselbe als die des gewöhnlichen grössten 
Kreises, Man kann nach Gefallen entweder 
Durchsehnittspunkte der beiden Berührungskreise 
oder die von Mittag zu Mittag zu steuernden Kurse 
berechnen. 


die 


Eine vollständige Darstellung der verschiedenen 
Methoden zur Bestimmung des grissten Kreises 
findet sich in H. W. Littlehales’ Monographie „The 
Development of Great Circle Sailing“, Washington, 
Government Printing Office 1589. Nicht minder 
dürfen die vortrefflichen, vom Hydrographic Office 
in Washington herausgegebenen gnomonischen Karten 
als ausserordentlich bequemes Hülfsmittel für die 


praktische Schifffahrt nicht unerwähnt bleiben, 
R—e. 





— — ee a eee 


198 


Der Einfluss des Windes und des Luft- 
druckes auf die Gezeiten. 





In einer Versammlung der „British association” in Boston, 
Ostküste Englands, hielt Mr. Wheeler einen Vortrag über den 
Einfluss des Windes und des Luftdruckes auf die Gezeiten, 
dem wir die folgenden Stellen entnehmen: 

Nach früheren Untersuchungen von Sit Lubberk ergiebt 
sich, dass ein Steigen des Barometers um I Zoll eine Erniedrigung 
der Fluthwelle bewirkt, welche in der Themse 7 Zoll, im Mersey 
11 Zoll und im Aron 13°, Zoll beträgt; unch französischen 
Untersuchungen ergab 15 Zell Unterschied der Gezeitenwelle 
1 Zoll Aenderung tn Barometer. Admiral Warton hat im 
Jahre 1864 bewiesen, dass ein Unterschied von 1 Zoli im Baro- 
meterstande eine Aenderung von 1 Fuss im mittleren Stande 
des Seespiegels zur Folge hat; sowie dass in jenen Gegenden 
der Erde, wo der mittlere Stand des Barometers nach den 
Jahreszeiten sehr verschieden ist, während zugleich die Schwan- 
kung zwischen Hochwasserstand und Niedrigwasserstand gering 
ist, dieser Umstand sehr bemerkbar wird. Der Einfluss des 
Barometerstandes kann nur für bestimmte Orte angegeben werden ; 
Mr. Wheeler zieht nur England in Betracht. In der shipmaster 
suciety und der meteorologischen Gesellschaft in London sind 
hierüber Vorträge gehalten. Das zu Grunde gelegte Beobach- 
tungsmaterial erstreckt sich über einen längeren Zeitraum und 
über das Gebiet der Inschen See vom Süden des St. George- 
Kanals bis Morecambe Bay. Im Mittel wurde der barometrische 
Gradient über 240 Seemeilen — 0,043 Zoll gefunden, um 
welchen Betrag das Barometer im Süden höher stand als im 
Norden. Im Gebiete Grossbritanniens berrscht erfahrungs- 
gemäss kein Sturm von einiger Bedeutung, wenn nicht der 
Gradient zwischen irgend zwei beliebigen Stationen des Landes 
+, Zoll variirt; sovach sind die Beobachtungen 
stürmischen Wetter angestellt und sollten daher den Einfluss 
des Barometerstandes ziemlich frei vom Einfluss des Windes 
ergeben. Kapt. Greenwood hat aus vielen Beobachtungen eine 
Tafel zum Gebrauche in jener Gegend abgeleitet, aus welcher 
sich der Unterschied in der Fluthwelle, je nach der Grösse 
des Gradienten, ersehen lässt. Der Verfasser hat aus Beobach- 
tungen der Gezeiten zu Boston Docks, an der Ostküste Eng- 
lands, eine Tafel abgeleitet, zu deren Herstellung er eines 
Zeitraums von zwei Jahren bedurfte, da die Beobachtungen 
nur zu solcher Zeit angestellt sind, wo die Windstärke unter 
3 der Beaufort-Skala lag, sodass er glauben konnte, den Ein- 
fluss des Windes als ganz ausgeschlossen betrachten zu dürfen. 


nicht bei 


Anzahl der Mittlere Höhe Abweichung Abweichung d. Harometer- 


beob. Gezeiten 4. Fluth in Fuss der Flutkwelle stundes vom mittleren 
5 14,54 — 12,71 Zell 0,36 Zoll höher 
36 20,53 + 11,00 042 „ olednger 
45 22,35 + 11,00 . 4,36 „ höher 
10 20,36 — 12.00 ,, 0,58 „ niedriger 
Mittel 152 20,50 = 11,68 + 0,38 


Unter diesen Beobachtungen befanden sich nach Angabe 
des Verfassers jedoch 61 Fälle, in welchen die Resultate gerade 
das Gegentheil des Erwarteten ergaben, sodass also bei hohem 
Barometerstande eine babe Flath und bei niedrigem Barometer- 
stande eine niedrige Fluth stattfand. Daraus wäre nach An- 
sicht des Verfassers zu schliessen, dass der Wind doch einen 
bedeutenden Einfluss ausübe, 

Wenn Stürme längs einer Küste in derselben Richtung 
wie die Fluthströmung weben, so bewirken sie bekanntlich eine 
Erhöhung des Kammes der Flutbwelle, ebenso wie Winde, 
welche auf eine Küste stehen, dazu beitragen, den Wasserstand 
zu erhöhen, Im entgegengesetzten Falle muss natürlich das 
umgekehrte Verbältniss stattfinden. Der Betrag der Erhöhung, 
welche auf die eben geschilderte Weise die Flurhwelle erfahren 





















kann, hängt von der Unterschiedsgrösse des Hoch- und Niedrig 
wassers ab (Amplitude der Gezeiten), und zwar so, das be 
einer grösseren Amplitude auch ein stärkeres Anschwelleu dap 
Fluthwelle durch den Wind stattfindet. Besonders songfiltig? 
wurden in Bezug auf den vorliegenden Gegenstand die Stürme 
vom 16. und 17. November 1893 und 13. November IM 
untersucht. Aus den Gezeitenbeobachtungen während des leat 
genannten Sturmes an folgenden 14 Orten: Holyhead, Belfs 
Liverpool, Glasson Dock, Leith, Sunderland, Bostou Dock, Dover, 
Sheerness, Victoria~ und Albert-Docks, Portsmouth, Davenport; 
Cardiff, Avonmouth ergab sich Folgendes: 
1. Mittlere Höhe der Spriogfluth 13. Nov., Vollm., 24,35 fis 
2, Mittlere Windstärke nach der Beaufort-Skala 4,78 
3. Mittlere Abweichung der Fluthhéhe von ihrer 
gewöhnlichen Höhe 270 „ 
An der wurde die Fluthwelle um 3", Fa 
durch den Sturm gehoben und um nahe denselben Betrag 
der Ostküste erniedrigt, entsprechend der in jener Zeit + 
herrschenden Windrichtung. Aus den in Boston Docks ang 
stellten Beobachtungen, welche einen Zeitraum von zwei Jah 
in Anspruch nahmen, ergab sich, dass in 24%, aller Fälle d 
Flathhéhe so stark durch den Wind beeinflusst wurde, 
sie um mindestens 6 Zoll von der berechneten abwich. 
30 von den angeführten 152 Fällen betrug diese Abweichd 
im Mittel 31,5 Zoll, in 7 Fällen 3 Fuss, in 2 Fällen 4', 
und in einem Falle über 5 Fuss. Nach Abschluss der Ta 
fand noch eine Fluth statt, die um 6 Fuss und 3 Zoll von 
normalen Höhe abwich. Dabei betrug der Unterschied zwisd 
zwei auf einander folgenden Fluthen in Boston 7 und auf 
Nordsee 8 Fuss, 
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Westseite 


Der Verfasser gelangt schliesslich zu dem Resultat, 
es unmöglich ist ein strenges Gesetz aufzufinden, nach w 
der Einfluss des Windes bezw, der Stürme auf die Gere 
welle dargestellt werden kann, aus den vielen Beobachtug 
ist es jeiloch möglich, gewisse Zahlen abzuleiten, die von N 
sein können. Mr. Wheeler giebt nämlich für die Windsti 
von 3 bis 10 der Beaufort Skala einen bestimmten, aus 
eigenen und anderen Beobachtungen abgeleiteten Faktor, wel 
mit der Fluth- Amplitude, ausgedrückt in englischen 
multiplieirt, die Anzahl Zoll ergiebt, um welche der Wind 
der betreffenden Stärke die Fluthwelle je nach der Richt 
mit oder gegen den Wind erhöht oder erniedrigt. 

Die folgende Aufstellung giebt in Spalte I die allgeme 
Bezeichnungen, in Spalte II nach der Beaufort Skala die W 
stärke an, während Spalte III den in Rede stehenden Fi 
enthält. 


I il lil 

Leichte Briese : 0,63 
| 0,54 

Frische Briese 5 1,05 
| 6 1,26 

ri 1,44 

Sturm { ‘ 1.68 
9 1,89 
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Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Die Bark „Potrimpos“ von Manzanilla nach Oreg 
Ballast, strandete im nérdlichen Columbia River. Die Aw 
der geladenen Zeugen in Verbindung mit dem verlesenes 
zug aus dem Schiffsjournal ergaben folgende Schilderas; 
Ereignisse. 


Auf der Reise von Mazanilla nach Portland am. 1% 
1896 steuerte das Schiff OSO. mit 1'/, Strich Abeeift, 


| -- = 


der wahre Kurs O %, S war. Es war sehr unsichtiges Wetter 
und machte man Nebelsignale. Um 6 Uhr 45 Minuten wurde 
&e Wache zur Koje geweckt zum Halsen, als gleich darauf 
Erecher in Sicht kamen, Der zweite Steuermann Schulz hatte 
die Wache, der Matrose Hass das Ruder und der Matrose 
Rake den Ausguck; auch war Kapitän Hellwege an Deck. 
fs wurde sufort gehalst, aber leider zu spät, denn uls die 
Acterraaen ungefähr vierkant standen, stiess das Schiff und 
nen folgte Stoss auf Stoss. Die Segel wurden heruntergerissen, 
und kam das Schiff mit der Breitseite in die Brandung. Die 
Acker wurden geworfen und die Achtersegel gehisst, um das 
Schiff mit dem Kopf auf die See zu bringen, was auch gelang. 
Dasselbe ist etwa 7 Seemeilen nordwärts von Cap Disappoint- 
meut gestrandet. Als sich dann um 7', Uhr noch Niemand 
ze Land sehen liess, ging der erste Steuermann Hirsch mit 
§ Maan in die Sloop, um eine Leine an Land zu bringen, was 
wi trotz der hohen Branduug gelang. Sogleich wurde nach 
dr Rettungsstation telephonirt, deren Boot jedoch frühestens 
av 11’, Uhr mit der Eisenbahn an der Strandungsstelle sein 
kant? Der erste Steuermann versuchte deshalb mit der Sloop 
wieder an Bord zu fahren, um die übrige Mannschaft zu retten. 
tbe starke südliche Strömuug trieb jedoch das Boot nordwärts 
au tcbiif vorbei, so dass umgekehrt werden musste, um das 
bt am Strande weiter südwärts zu bringen, Während dessen 
de Rettungsboot und holte den Rest der Mannschaft in 
Een ab. Einmal wurde dasselbe voll Wasser geschla- 
ge ud an den Strand zuruckgeworfen, Matrose Hass, der 
mle Steuermann Schulz und Kapitän Hellwege waren die 
=, die von Bord gingen, wobei noch der Kapitän als letzter 
gen über die Reeling ging. Das Schiff war noch dicht, als 
@2 Mannschaft dasselbe verliess. Um 3 Uhr Nachmittags ging 
fe gesanımte Mannschaft wieder an Bord, da das Schiff trocken 
fi, machte die Seggel ordentlich fest und versuchte, den Steuer- 
Manker einzuhieven, musste dies aber aufgeben, obgleich das 
Bil mit etwa 30 Mano bemannt war. 
der Zimmermann untersuchten den Raum und fanden, 
das Schiff im Backbard-Achtertheil leck war, wo etwa 7 

U Wasser über den Füllings stand. Bei den Pumpen peilte 
ı 13 Zoll Wasser. Vorn war das Schiff trocken. Abends 

« Eintritt der Fluth ging die Mannschaft mit Effecten an 
i, während 4 Mann beim Schiff Wache hielten. Die beiden 
werleute blichen an Bord, um bei Hochwasser die Pumpen 
en zu können. Am folgenden Tage zwischen 12 und 1 Uhr 
fetete das Schiff stark und wurde von der Brandung weiter 
den Strand geworfen. Die Steuerbordaukerkette war ge- 
oehen. Die Manuschaft kam stets bei Niedrigwasser an Bord 
X verrichtete die nothwenaigen Arbeiten. Am 21. December 

e das Schiff noch dichter an den Strand geworfen. Bei 
Mer Untersuchung des Raumes am folgenden Tage fand der 
wermänn, dass eine Füllung aufgebrochen war, wodurch die 
mpen etwas versandeten. Fillings, Pumpen und Rohre 
wien gereinigt, auch die Pumpenschuhe mit neuem Leder 
Die beiden Ankerketten waren total versandet und 
itt hersuszuhieven. In Folge Erkrankung des Kapitäns Hell- 
>, der nach Astoria in das Hospital gebracht wurde, über- 
im am 25, December Kapitän Ingram die Leitung der 
Arbeiten, welche bis zum 27. December fortgesetzt wurden. 
u diesem Tage, Morgens 5%), Uhr, bei Hochwasser, das höher 
se gewöhnlich war, da ein starker Wind aus SSO. blies, brach 
Ankerkette. Beim Hieven arbeitete das Schiff so stark, 
das Backbord-Gangspill abflog und der Zapfen krumm 
war. Kaum war dies geschehen, als auch auf der 
das Gangspill, wo eine Stahltrosse befestigt war, abflog, 
auch ein Stück der Backbordlippe. Da diese Sachen 
Böwendig Teparirt werden mussten, so telegraphirte Steuer- 
Bik Hirsch Abends, da or das Schiff nicht eher verlassen 
A die Eisenbahn-Verwaltung und an den britischen 
. die Sachen am anderen Morgen per Bahn nach 










Der erste Steuermann 


ee, 
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Astoria zu befördern, welches denn auch mit Mühe ausgeführt 
wurde. Viele Leute der Mannschaft erkrankten und mussten 
einzelne derselben dem Hospital überwiesen werden. Am 30. 
December, war es stürmisch aus SO., und arbeitete das Schiff 
schwer, wobei es wiederholt stark aufstiess. Um 4 Ubr Mor- 
gens verliess die Mannschaft das Schiff und weigerte sich unter 
Anffihrung des Zimmermaons, bei Hochwasser zu arbeiten, 
trotzdem die Steuerleute und Kapitän Ingrim an Bord blieben, 
auch durchaus keine Gefahr vorhanden war, da man eine Ret- 
tungsleine geschoren hatte und zu jeder Zeit das Land er- 
reichen konnte. Unterm 27. December hatte der Eigenthümer 
des Schiffes dem ersten Steuermann Hirsch das Commando des 
„Potrimpos“ übergeben. Derselbe hatte schon seit der Stran- 
dung bemerkt, dass der Zimmermann Kolberg versuchte, die 
Leute, welche meistens noch junge Matrosen waren, aufzu- 
reizen, Als der Steuermann Hirsch der Mannschaft seine Er- 
nennung zum Führer des Schiffes bekannt gab und dieselbe 
aufforderte, an Bord zu bleiben, da keine Gefahr vorbanden 
sei, erklärte der Zimmermann, dass er sich weigere, bei Hoch- 
wasser an Bord zu bleiben, und dass er hoffe, die übrige 
Mannschaft werde ebenso denken wie er. Auf den Wunsch 
der Leute, den deutschen Consul zn seben, liess der Schiffs- 
führer Hirsch den deutschen Consul in Portland ersuchen, zu 
dem Schiffe zu kommen, der dann auch am 12. Januar 1807 
dort eintraf. Zugleich war der Kapitän Hasshagen vom Bremer 
Schiff „Carl“ als Sachverständiger geladen, der dann auch keine 
Lebeusgefalir dariu gesehen bat, bei Hochwasser an Bord zu 
bleiben. In Folge einer Verhaudlung vom 2. Januar hat der 
Consul daun die Entlassung von 12 Mann der Schiffsbesatzung 
vorfügt, da dieselben nur bedingsweise gewillt waren, an Bord 
zu bleiben und sich den Anordnungen des Schiffsführers zu 
fügen. 

Die Versuche, dass Schiff flott zu bekommen, werden jetzt 
noch fortgesetzt und zwar unter Leitung des Schiffsführers 
Hirsch und des Stenermanns Schulz, doch scheinen dieselben 
keine Aussicht auf Erfolg zu bieten. 


Der Vorsitzende referirte bierauf aus einem dem Seeamt 
zugegangenen Bericht des Richters James G. Swan aus Port 
Townsend über die an jener Küste m früheren und in den 
Jahren vorgekommenen Unfälle, aus denen sich zur Evidenz 
ergebe, dass an jener Küste ein sehr stark nördlich setzender 
Strom laufe, und dass insbesondere Professor George Davidson, 
das Hydrographische Bureau von Washington wiederholt auf 
diese Strömung aufmerksam gemacht habe. Bisher habe aber 
nur die amerikanische Segelanweisung the Pacific Coast Pilot 
von Californien, Oregon und Washington 1889 das Vorbanden- 
sein derselben angegeben, während die Seekarte keinerlei Hin- 
weis auf diese Strömung enthielt. 

Hiermit war das Beweismaterial erschöpft, und führte der 
Reichskommissar sodann aus: 

Die Strandung der Bark „Potrimpos“ ist auf eine, dem 
Kapitän Hellwege unbekannt gewesene, an jener Küstenstrecke 
landeinwärts setzunde Strömung und darauf zurückzuführen, 
dass bei dem dicken, unsichtigen Wetter zu jener Zeit genaue 
Ortsbestimmungen nicht gemacht werden konnten. Zu tadeln 
finde ich, dass beim Ansegeln der Küste ın dem unsichtigen 
Wetter kein Gebrauch vom Loth gemacht worden ist. 

Nach stattgehabter Berathung 
folgenden Spruch: 

Die Strandung der Bark „Potrimpos“ auf Long Beach, 
nördlich des Columbia River an der Washington-Küste, ist 
durch eine dem Schiffer Hellwege unbekannt gewesene uud in 
Folge dicken Wetters unbemerkt gebliebene, stark nördlich 
setzende Strömung herbeigeführt worden. 

Schiffer Hellwege hat es aber versäumt, bei der An- 
näherung an die Küste zu lothen, was, trotzdem er sich noch 
weit von derselben abschätzte, jedenfalls hätte geschehen sollen. 


verkündete das Seeamt 
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Vermischtes. 





Bremerhaven, 16. April. Gegen das Heuerbaaswesen 
sind bekanntlich die deutschen Vereine der Seesteuerleute, die 
sich zu einem Centralverband der Seesteuerleute mit dem Sitz 
in Hamburg vereinigt haben, in entschiedenster Weise vorge- 
gangen. Dies Vorgehen ist insofern auch bereits von Erfolg 
begleitet gewesen, als die Technische Commission für Seeschiff- 
fahrt sich der Sache angenommen hat und voraussichtlich dem- 
nächst dem Reichstag ein diesbezüglicher Gesetzentwurf zugehen 
wird. Es ist dabei in Aussicht genommen, den bestehenden 
Fachvereinen, die bereits eine Stellenvermittelung eingerichtet 
haben, auch fernerhin das Recht zuzuerkennen, dieses Recht 
auszuüben. Der Verein der Seestenerleute an der 
Weser hat bereits vor drei Jahren ein solches Stellenver- 
mittelungsbureau für Seesteuerleute eingerichtet, das 
sich jetzt, nachdem der Verein auch ein eigenes Vereinsbureau 
errichtet hat, in Bremerhaven, Kirchenstrasse 1, befindet und 
dessen Leitung Herrn Julius Gubitz übertragen ist. 





Deutschland steht nicht allein, wenn es gerechtfertigte Be- 
schwerden über die beantragte Erhöhung der Einfuhrzölle seitens 
der Vereinigten Staaten führt; auch für Frankreich bleiben die 
Folgen der Wahl Mac Kinley’s nicht aus, dies beweisen die 
lebhaften Proteste in den französischen Handelskammern, welche 
demnächst der Regierung ihre Anträge vorlegen werden. Für 
Deutschland kommt hauptsächlich der erhöhte Einfuhrzoli auf 
Rohzucker in Betracht, welcher Artikel in grossen Quantitäten 
von Deutschland exportirt wird. Frankreich wird im Ganzen 
mehr durch die neue Tarifbill geschädigt, da gerade Artikel in 
Betracht kommen, die bisher verbältnissmässig geschont wurden, 
nun aber einer Behandlung unterworfen werden, welche die 
übertriebenen Sätze der alten Mac Kinley Bill ungefähr wieder 
herstellen. Gerade Waaren, wie Cognac, Schaumwein, Par- 
fümerien, Seide, Schmucksachen ete., die den Weltruhm der 
französischen Produktion hervorgerufen haben, kommen in Be- 
tracht; diese machen aber mehr als vier Fünftel des ganzen 
Exports nach den Ver. Staaten aus. Die dem Präsidenten Mac 
Kinley offen gelassene Möglichkeit. mit den europäischen Staaten 
über einen Austausch von Zugeständnissen zu verhandeln, 
lässt die Sache nicht rosiger erscheinen, 


Die hydrographischen Verhältnisse des Oceans zwischen dem 
Nordpol und der europäischen und asiatischen Nordküste. Die 
bis vor kurzer Zeit zum Theil unbekannten Eisregionen, 
welche von Dr. Nansen, bekanntlich bis 86° 14° Nordbreite 
von einem Punkte im Osten der Sibirischen Küste aus, durch- 
forscht sind, haben in Folge der zahlreichen und guten Beob- 
achtungen seitens Nansen’s Expedition eine grosse Aufklärung 
gefunden. Diese werthvollen Beobachtungen sind noch nicht 
in allen Einzelheiten veröffentlicht, allein was von denselben 
aus Kartographischer Darstellung des Weges, den die Expedi- 
tion im Eismeere nahm und den Mittheilungen des Prof. Mohn 
vorliegt, lässt die Ergebnisse als höchst wichtig erscheinen. Zu- 
nächst von Bedeutung ist die Fahrt der „Fram“, weil sie lehrt, 
dass nördlich von 80° Breite eine ostwestlich gerichtete Strö- 
mung vorhanden ist, welche von den Neu-Sibirischen Inseln 
her, allem Anscheine nach über den Pol selbst streicht, dann 
zwischen Spitzbergen und Grönland herabkommt und durch die 
Dänemarkstrasse in den atlantischen Ocean verläuft. Sobald 
die „Fram“ in diese Driftströmung gelangte, wurde sie mit 
dem treibenden Eise fortgeführt. Gerade der Nachweis dieser 
Strömung verbunden mit Messungen der Oberflächentemperatur 
verschiedener Tiefen und die Feststellung grosser bis 3800 m 
reichenden Wassertiefen zwischen Franz-Josef-Land und den 
Sibirischen Inseln sind die wichtigsten Ergebnisse der Nansen'- 
schen Expedition. Die bisherige Annahme eines relativ seichten 


.Polarmeeres ist natürlich dadurch widerlegt, es ist im Gegen. 














theil wohl anzunehmen, dass die gelotheten Tiefen sich über 
den ganzen Pol erstrecken. Die obersten Wasserschichten bis 
100 Faden Tiefe weisen Temperaturen von 0° bis — 0,5 C, auf, 
die zentralen Theile des arktischen Meeres haben dagegen Ten- 
peraturen von 0° bis 4 0,5" C. ergeben. Man greift wohl 
kaum fehl, wenn man diese erzielten Temperaturmessungen 
auf den Golfstrom zurückführt, dessen salzhaltigere Wasser te 
der Abkühlung zu Boden sinken während die weniger mit Saiz 
versehenen an der Oberfläche bleiben. Genaueres lässt sick 
wohl erst sagen, wenn die Beobachtungen der Nansen’schen 
Expedition in allen Einzelheiten vor uns liegen. 


Nach den Mittheilaugen des Handelsstatistischen Bureaus 
über Hamburgs Einfuhr und Ausfuhr seewärts in den Jahren 
1594 — 1500 hat betragen die 


Einfuhr: 
1594 5097 420 Tons a 1000 Ker. = 1566 058 7W 4 
15 6360036 „ ma » = 1661433100 , 
18905 TLO3862 5 ur „= 171307100 , 
Ausfuhr: 
1544 2747020 Tons A 1000 Ker. = 1214 589250 4 
1895 2077861 5 “= 133% 213 290, 
18% 3240665 , n „ = 1439 2101% , 


Aus diesen Angaben ist zu erselien, dass sowohl betrei 
der Einfuhr wie der Ausfuhr die Mengen eine stetige Steige 
rung aufweisen, allerdings zeigt auch der Werth dieser Meng 
Steigerung, in deren entsprechend geringem Verhältnisse abet 
der Rückgang zu Tage tritt, welchen die Waarenpreise in de 
letzten Jahren erlitten haben. Insbesondere haben die starken) 
Preisrückgänge von grossen Stapelartikeln, wie Kaffee, Salpetay 
Schmalz u. s. w., auf die Werthbemessung der Einfuhr 
ungünstig eingewirkt. 

Von der Einfuhr kamen aus europäischen Häfen 


1894 3581344 Tons a 1000 Kgr. = 687 271 860 4 
1895 3816702, = „ = 727318400 , 
15965 4136125 , > „ = 4396930 , 
während von aussereuropäischen Häfen anlangten 
1594 2416076 Tons a 1000 Ker. = STS 756 930 .A 
1895 255233 , PR „ = 83411470 , 
1895 207733 „ nn = 958674160 , 
Unter den Einfuhrartikeln befanden sich: 
1506 1805 1 
Tons Tons Tons 3 
Verzehrungsgegenstiinde . 2200588 1959816 18201 
Bau- und Brennmaterial . . 1891 095 1744436 17004 
Rohstoff- und Halbfabrikate . 2762549 2518755 23574 


30 106 32 755 22 TF 

129 555 113 273 IE 
7 108 862 6 3690386 
Unter den Ausfuhrartikeln befanden sich: 


Manafactur- u. Modewaaren 
Industrieerzeugnisse 





180 1595 1804 
Tons Tons Tons? 
Verzehrungsgegenstände . . 1610141 1439980 13644 
Bau- und Brennmuterial . 318266 300381 2472 


328763 7976 
53 247 416 
355493 2068 
2977 864 


Rohstoff- und Halbfabrikate . 
Manufactur- u. Modewaaren 
Industrieerzeugnisse 


S77 586 
51020 
383 651 

3 240 665 





London kam die seiner Zeit stattgefundene Probefahrt des % 
pedobovts „Turbinia” zur Sprache und erregte, in Bezug 
die erzielten Resultate allgemeines Aufsehen. Die “Tork 
wurde als Fortbewegungsmittel für die Schifffahrt besondent 
den letzten zwei Jahren entwickelt und verbesssortz sie 





sot Condensation benutzt und die erzielte Ersparsiss ist eine 
sehr bedeutende Mit Turbinen von 1000 Pferdekräften, 
de ungefähr 2000 Umdrehungen in der Minute machen, ist 
man überzeugt, weniger Dampf zu verbrauchen als mit den 
besten Dampfmaschinen mit Tripelexpansion. Die Anschaffung 
fer Dampfturbine ist nicht allein billiger, ihr Gewicht wird in 
den meisten Fallen auch ein Fünftel desjenigen einer gleich 
starken Maschine nicht übersteigen. Dazu kommt ferner, dass 
ö Turbinen viel weniger Raum einnehmen wie die alten 
Apparate, so dass das Fahrzeug mehr Ladung einnehmen kann. 
Die verringerte Vibration gestattet den Schiffsrumpf leichter zu 
packen, der heute sehr stark und widerstandsfähig sein muss. 
Die Vorzüge des vorgeschlagenen System scheinen kurz folgende 
En »u: Erhöbung der Fahrgeschwindigkeit und Ladefähigkeit; 
Eilenersparniss; leichteres Navigiren in wenig tiefen Ge- 
wim; geringere Anlagekosten; leichtere Maschinerie und 
Whgere Wartung derselben; viel kleinere Schiffsschwankungen 
sod geringere Grösse und Schwere der Schraube. Aus den 
Proben ergab sich eine stündliche Geschwindigkeit von 20,6 
J und trotzdem war der Gang des Bootes äusserst rubig, 
flee jde Schwankung. Mit Rücksicht auf die Kleinheit der 
Turks“ kann diese Geschwindigkeit als ganz bemerkens- 
Meath gelten; das Boot ist nämlich nur 30,48 m lang, 2,74 m 
(we und hat ein grösstes Deplacement von 42 Tons. Die mit 
wichen Fahrzeug erreichte Geschwindigkeit hat bisher 
Asien nicht überschritten, während die grösseren Zer- 
Bette mit 250—300 Tons Deplacement und 61—67 m 
nur ganz selten über 30 Knoten laufen. Man hofft mit 
„lerbinia” noch grüssere Geschwindigkeit zu erreichen, da 
Ars Maschinen noch nicht mit ganzer Kraft arbeiteten. Ty. 










































Nach den Listen des Germanischen Lloyds sind in der 
from 1. bis 30. März 1897 und 1596 folgende Seeschiden 
eldet worden: Totalveiluste waren zu verzeichnen 1806 bei 
Dsmpfern und 64 Seglern, 1897 bei 25 Dampfern und U4 
ern, Beschädigungen fanden statt: 1595 an 207 Dampfern 
i 233 Seglern, 1597 an 301 Dampfern und 200 Seglern. 
Totalverluste im März 1897 nach Flaggen geordnet er- 
fo folgende Zusammenstellang. Amerikanische 1 Segler; 
15 Dampfer, 26 Segler; Chilenische 1 Segler; Däni- 
De 1 Segler; Deutsche 4 Dampfer, | Segler; Französische 
Dampfer, 7 Segler; Norwegische 1 Segler; Japanische 1 
mpfer; Italienische 1 Segler; Niederländische 2 Segler, 2 
fünpler,; Norwegische 2 Dampfer, 18 Segler; Russische 1 Seg- 
; Oesterreichische 1 Dampfer; Türkische 1 Segler. Nüchst 
Band, bei welchem die hohe Verlustzahl durch seine grosse 
e arklärlich ist, zeigt Norwegen was den Verlust seiner 
schiffe anbetrifft eine hohe Ziffer. Diese auffallende und 
äverliche Erscheinung ist wohl in hervorragendem Maasse 
hohen Alter des Schiffsmaterials zuzuschreiben. 


union 


Die neve Desinfectionsanstalt der Hamburg-Amerika-Linie. 
Verwaltung der genannten Rbederei hat am Grasbrook 
n ihrem Gepiickabfertigungs-Schuppen eine nach den neue- 
m Erfahrungen auf dem Gebiete eingerichtete Desinfections- 
Bstalt errichten lassen, die in den nächsten Tagen in Benut- 
Sig genommen werden soll. Die Anstalt besteht aus einem 
a m, in dem der von der Maschinenfabrik von Oscar Schimmel- 
nnitz gelieferte Desinfectionsapparat aufgestellt ist, und aus 
af Nebenlokalitäten. In einem Theil dieses Hauses steht der 
Rmpfkessel, eine Abtheilung dient als Kohlengelass, ausserdem 
zwei Aus- und Ankleidekabinette vorhanden, die durch 
Brausebad-Raum von emander getrennt sind. Der 
Pier wird in der Mitte durch eine Rabitz-Querwand in 
tei wigleich grosse Theile getheilt und zwar derartig, dass je 
6: halbe Länge des Desinfecteurs in diese Räume hineinragt. 
Gelasse können sowohl vom Kessel und von einem der 
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Aus- und Ankleidezimmer wie auch vom Gepäckschuppen und 
von aussen betreten werden. In dem grösseren Raum der sog. 
„unreinen” Seite finden die zu behandelnden Gegenstände Platz, 
der beschränktere Abtheil dient zur Aufnahme der desinfieirten 
Sachen. Der Apparat, dessen Querschnitt ein Oval bildet, be- 
sitzt an beiden Seiten hermetisch schliessende Thüren. Soll 
eine Reinigung von Zeug, Kisten, Betten u. dergl. Dingen vor- 
genommen werden, so werden die Doppelthüren des in die un- 
reine Seite hineinragenden Theiles des Apparates geöffnet und 
das auf demselben auf Rollen und Schienen laufende und zum 
Aufhingen der Objecte bestimmte Gerüst hinausgefahren. 
Nach beschaffter Reinigung schiebt man das Gerüst zurück, 
die Thür wird geschlossen, und durch die Oeffnung eines Ven- 
tits kann der Dampf eindringen. Der aus der Rohrleitung vom 
Kessel kommende Dampf strömt zunächst in das am Boden be- 
findliche Röbrensystem, um eine Vorwärmung des Desinfecteurs 
herbeizuführen, Ist dies in hinreichendem Maasse geschehen, 
sodass beim Einlassen des Dampfes in den Apparatraum selbst 
kein Tropfwasser von den Wänden fliesst, dann wird der 
Dampf nach dem Rohrsystem abgesperrt und in den Desinfec- 
tionsraum gelassen. Die Eutströmung geht so lange vor sich, 
bis das am Apparat angebrachte Manometer 1 Atmosphäre — 
100° U. — anzeigt. Dieser Dampfspannung bleiben die zu 
behandelnden Gegenstände je nach Beschaffenheit eine halbe 
Stunde oder noch länger ununterbrochen ausgesetzt, um alle 
Ansteckungsstoffe unschädlich zu machen, Nach Verlauf dieser 
Zeit wird der Dampf nach dem Raum abgestellt und nochmals 
durch das am Boden liegende System getrieben, wodurch die 
Effecten getrocknet werden. Die trockenen Gegenstände kom- 
men dann ins Freie. Die auf der unreinen Seite arbeitenden 
Personen haben nach Schluss ihrer Thätigkeit ihre Anstalts- 
kleidung abzulegen und ein Brausebad zu nehmen. 


Nachdem in Folge des Inkrafttretens der Schiffsvermes- 
sungsordnung vom 1. März 1505 der Abschluss eines ander- 
weitigen Uebereinkommen zwischen dem Deutschen Reich und 
Griechenland wegen gegenseitiger Anerkennung der Schiffsbriefe 
nothwendig geworden ist, werden die Schiffe der beiderseitigen 
Handelsmarinen wie folgt behandelt: In deutschen Häfen wer- 
den die auf Grund der griechischen Verordnung vom 12. 
Februar 1878 ausgestellten nationalen Messbriefe griechischer 
Segel- und Dampfschiffe ohne Nachvermessung anerkannt. Die 
griechischen Dampfschiffe haben jedoch die Befugniss, behufs 
Ermittelung des für die Entrichtung der Schiffsabgaben maass- 
gebenden Netto-Raumgehalts die Feststellung der Abzüge für 
die Maschinen-, Kessel- und Kohlenräume nach den Vorschrif- 
ten der $$ 14 b und 15 der deutschen Schiffsvermessungsord- 
nung vom 1. März 1805 zu verlangen. Lässt sich diese Fest- 
stellung Unthunlichkeit einer Nachvermessung der 
bezeichneten Räume nicht bewirken, so kann die Hafenbehörde 
dem bezüglichen Anspruch durch einen Abschlag von dem in 
dem griechischen Messbriefe nachgewiesenen Netto-Raumgehalt 
in Höhe von 5 Procent des letzteren genügen. 2. In griechi- 
schen Häfen werden ohne Nachvermessung anerkannt. a. die 
vom 1. Juli 1865 ab ausgestellten nationalen Messbriefe deut- 
scher Segler und Dampfer. b. die vor diesem Zeitpunkte aus- 
gestellten nationalen Messhriefe deutscher Segel- und Dampf- 
schiffe einschliesslich der nach § 7 der deutschen Schiffsver- 
messungsordnung vom 20. Juni 1888 unter Anwendung des 
britischen Abzugsverfahrens für die Maschinen-, Kessel- und 
Koblenräume ausgestellten Speeialmessbriefe. Deutsche Dampf- 
schiffe, welche nicht einen solchen Specialmessbrief, sondern 
nur einen vor dem 1. Juli 1895 ausgestellten regeimässigen 
Messbrief besitzen, können behufs Ermittelung des für die Ent- 
richtung der Schiffsabgaben maassgebenden Netto-Raumgehalts 
die Feststellung der Anzeige für die Maschinen-, Kessel- und 
koblenräume nach den Vorschriften der griechischen Verord- 


wegen 
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nung vom 12. Februar 1878 verlangen. 3, Soweit nach Vor- 
stehendem eine theilweise Nachvermessung erforderlich ist, ist 


dieselbe auf das Maass des Nothwendigsten zu beschränken; 


die Gebühren für diese Nachvermessung werden nur für die 
thatsächlich vermessenen Räume berechnet. 


Das ehemalige Arsenal der ersten deutschen Flotte in 
Geestemünde die im Jahre 1848 von der Frankfurter National- 
versammlung unter schwarz-roth-goldener Flagge ins Lebeu ge- 
rufen wurde, ist ein Raub der Flammen geworden. Das hohe, 
hurgähnliche Gebäude mit zwei stumpfen Thiirmchen an der 
Frontseite, das sich am Deiche erhob, liess durch seine Bauart 
die einstige Bestimmung erkennen. Lange freilich hat die 
schwarz-roth-goldene Flagge auf diesem Gebäude nicht geweht, 
denn die deutsche Flotte wurde, nachdem sie durch Auflösung 
{des Parlaments herrenlos geworden war, im Jahre 1852 auf- 
gelöst und bier unter den Hammer gebracht. Das jetzt in 
Schutt und Asche liegende Gebäude hatte damit ebenfalls aus- 
gedient. Später wurde es noch einmal von der Oesterreichern 
als Zeughaus benutzt und in neuerer Zeit von der Firma 
Wilhelm Bade als Fischräucherei und Konservenfabrik einge- 
richtet. Jetzt stehen nur noch die nackten Mauern, während 
aus den Trümmern im Innern mächtige Rauchwolken gen 
Himmel steigen. 


Japans Dampferflotte. Den ,,Hiogo News“ zufolge zählte 
man Ende 1594 erst zwölf japanische Dampfer über 3000, 29 
Dampfer über 2000 und 45 über 1000 Tonnen. Jetzt giebt es 
dagegen 10 Dampfer von mehr als 5000, 2 von mehr als 4000, 
13 über 3000, 14 über 2000 und 60 über 1000 Tonnen, Man 
glaubte vielfach, die zahlreichen, von der Regierung während 
des Krieges für Transportzwecke angekauften Schiffe könnten 
nach dem Frieden kaum noch allle unter japanischer Flagge 
bleiben. Aber dies ist mit vereinzelten Ausnahmen doch that- 
sächlich geschehen, und trotzdem wird noch immer eifrig ge- 
baut, besonders an mittelgrossen und kleinen Schiffen, sodass 
bereits die Docks des Inselreiches nicht mehr ausreichend für 
den Bedarf sind, weshalb dıe’japanischen Zeitungen eine Menge 
neuer Anlagen befürworten. Japan ist somit auf dem besten 
Wege, die erste Handelsmacht nicht nur in Ostasien, sondern 
im ganzen östlichen Pacific zu werden, 


In das französische Budget des Jahres 1897 sind die fol- 
genden Subsidiengelder eingeschlossen, welche die Regierung 
den verschiedenen französischen Dampfschiffslinien zur Auf- 
rechterhaltung ihres Betriebes zu Gute kommen lässt. Von der 
Regierung erhalten, die Mittelländischen Linien 1351 665 fr., 
die Colais-Dover Linie 250 000 fr., New Yorker und Westindische 
Linien 11258000 fr, Chinesische und Japanische Lanien 
6055032 fr. Postdampfer zwischen Frankreich, Algier, Tauis, 
Tripolis und Marokko 880000 fr., Corsische Linien 350 000 fr., 
Australische und Neu Caledonische Linien 3 107 936 fr, die 
nach der Ostküste von Afrika und den indischen Ocean fahren- 
den französischen Linien 1 924 640 fr. und nach der Westküste 
Afrikas 500850 fr. Im Ganzen unterstützt also die französi- 
sche Staat mit 25 708 123 fr. seine Kauffahrtteiflutte. Ausser- 
dem werden noch 3500000 fr. an Prämiengelder für das 
Fischereiwesen Frankreichs bezahlt. 


Die Dampfergesellschaft La Velove in Mailand erhöht ihr 
Actienkapital von 13 auf 18 Millionen zur Vergrösserung ihrer 
Flotte um vorerst fünf Dampfer, in Dienst zu stellen, von denen 
bereits vier in Ausführung begriffen sind, während der letzte 
im Mai in Auftrag gegeben werden soll. Sämmtliche Arbeiten 
wurden heimischen Werften übertragen, und zwar den Herren 
N, Odero & Co. in Genua und Sestoi Ponente. Das erste der 
betreffenden Fahrzeuge „Centro America” wird bereits Anfangs 


‘nach Uentralamerika, für welche Linie es bestimmt ist, am 













































nächsten Monats vom Stapel laufen und dürfte seine Ausrise 


1. Juni antreten können. Der Tonnengehalt derselben bezitfat 
sich auf 3200 Brutto; es bietet Raum für 130 Passagiere erste 
und 750 dritter Klasse und ausserdem für 1600 Tonnen Güter 
Es ist in jeder Beziehung auf das Praktischste und Elegante 
ausgerüstet ; seinedreifachen Expansionsmaschinen nach neuesten 
und bewährtestem System gebaut, entwickeln 3600 Pferdekräfte 
und dabei eine Schnelligkeit von 14 Seemeilen per Stunde, Der 
zweite Dampfer „Savorm“ wird im Juni oder Juli zu Ware 
gelassen werden und ist gleichzeitig das grüsste Schiff de 
Handelsflotte, dass bis jetzt in Italien gebaut wurde. Sei Brite 
Tonnengehalt berechnet sich auf 4300; er erhält Doppelschranten 
und ist im Kriegsfall auseısehen, der Regierung als Kreuzer i 
dienen. Seine Kajüten fir Passagiere 1. und 2. Classe ent- 
sprechen in jeder Beziehung allen modernen Anforderungen ın 
den Comfort; die Maschinen entwickeln 5S00 Pferdestärkes 
und damit eine Fahrgeschwindigkeit von 16 Scemeilen in der 
Stunde, er wird auf der südamerikanischen Line Verwendung 
finden. Die beiden anderen Schiffe „Citta di Milano“ und 
Citta di Torino” sollen im August bezw. im December fertg 
gestellt sein und sind hauptsächlich für den Güter- und Aus 
wanderungsverkebr berechnet. Sie haben einen Bruttogehal 
von 4000 Tonnen, Maschinen von 2500 Pferdestärken un 
eine Schnelligkeit von 12 Seemeilen in der Stunde. Die {tates 
für Auswanderer entsprechen allen sanitären Anforderungen 
welche das diesbezügliche, demnächst erst in Kraft tretmde 
italienische Gesetz vorschreibt. Was schliesslich den für 
Dampfer betrifft, so sollen die Arbeiten für denselben im Mai 
Anfang nehmen und die Ablieferung im April n. J. stattfinde 
Es handelt sich hierbei um ein Schwesterschiff der „Cent® 
America“ und wird dasselbe auf der gleichen Linie s. Zt. ei 
gestellt werden. Ausserdem hat die Direction die Entwürfe 
zur Herstellung weiterer vier Dampfer vorbereitet und diesb 
zügliche Anerbietungen von inländischen Werften eingefo 
Zwei von diesen Fahrzeugen sollen an Grösse alle bisher 
Italien gebauten Handelsdampfer übertreffen und müssen au 
dem diejenigen Eigenschaften besitzen, welche vom Marit 
ministerium vorgeschrieben sind, um im Kriegsfalle Verwe 
dung finden zu können. Danach wird die Flotte der Ges 
schaft sich aus 20 Schiffen zusammensetzen und zwar sic 
eleganten Schnelldampfern, welche auch als Kreuzer dien 
können, fünf grossen Dampfern für Personen- und Git 
beförderung, aber auch für Miltär- und Munitionstransp 
geeiguet, vier Dampfer zu allgemeinen Handelszwecken 
für den Postdienst, event. als Avisos verwendbar und schlieg 
lich vier kleineren Schiffen zur Aushilfe und auf Zweiglink 
einzustellen. Mit diesem Schiffpark hofft die rührige und i 
telligente Verwaltung, die bekanntlich fast ausschliesslich 
deutschen Händen ruht, bis auf Weiteres allen an sie her 
tretenden Verkehrsanspriichen vollauf genügen zu können. 


Am Fischereihafen in Geestemünde wird demnächst 
der Firma Tecklenburg der Bau eines Patentslips in Angf 
genommen, welches 4 resp. 6 Fischdampfern gleichzeitig Ph 
bietet. Die Anlage wird die südliche Querseite des Hafenplat 
einnehmen und ausser den Slips Reparaturwerkstätten für& 
vorkommenden Arbeiten erhalten. Für die Fischdampfer | 
eine solche Anlage durchaus nothwendig. Oft kommt es 
dass ein Dampfer die Schraube durch Netze oder Schleppleiti 
unklar hat und das Schiff für kurze Zeit trocken setzen m 
um dieselbe zu klariren. Jeder Dampfer wird ausserdem 2 
Mal jährlich regelmässig gedockt, gereinigt und gestrichen, 
dass die Anlage voraussichtlich reeht gut beschäftigt sein il 
Den Bedürfnissen der Dampffischerei angepasst, werden, 
Patentslips so angelegt, dass die Dampfer mit jedem Wass 
stande auf dieselben mittels Dampfmaschine binaufgewunl 
und wieder hinabgelassen werden können. Sie sind also 


wie @ jetzt der Fall ist, wenn sie in die Docks gehen, ge- 
zeuogen, Hochwasser abzuwarten, um hinein und heraus 
bemen zu können, Sondern sparen unter Umständen viel Zeit. 


Ein neuer Dampfer in Bau gegeben. Nach Verlegung der 
Böschstation nach Brunsbüttel hat die Bau-Commission der 
Bischlootsen sich veranlasst gesehen, da ihr früherer Dampfer 
scht mehr genügte bei der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
4-6. vormals Janssen & Schmilinsky einen neuen Lootsen- 
dampfer, welcher bedeutend grösser als der alte wird, in Auf- 
tz m geben. Das neue Schiff wird nach der höchsten Klasse 
ds Germanischen Lloyd aus Stahl erbaut, und wird eine Lange 
son 70 Foss englisch und eine Breite von 17 Fuss bei 250 
Periekräften erhalten. Er wird in Eisbrecherform errichtet 
wd Schlafräume für 18—20 Lootsen erhalten. Mitte Novem- 
ber wll bereits die Fertigstellung und Abtieferung stattfinden. 








Die ‚Auswanderung über deutsche Häfen, Antwerpen, 
Bettordun und Amsterdam stellt sich nach den Ermittelungen 
ds Statistischen Amts für März folgendermassen: Es wurden 
3 , 
ad 





im März 
tuber: 1897 1st 
Bremen . oo... 90 3145 
Hamburg . 2» 2 222.0. TDS 875 
ändere deutsche Häfen (Stettin) a4 286 
Deutsche Häfen zus. . . . 1568 2506 
äntwerpen . 2 2 2 000 ald 501 
Rotterdam 51 113 
Amsterdam we a We le 4 = 
Ueberhaupt 1139 3120 


4us deutschen Häfen wurden im März 1507 neben den 
nannten 1568 deutschen Auswanderern noch S767 Ange- 
fe fremder Staaten befürdert. Davon gingen über Bremen 
#, Hambarg 2179, Stettin 145. 





Kleine Mittheilungen. 


Für die seiner Zeit berichtigte Bergung des Dampfers 
eo“ ist dem Dampfer Helvetia’ der Hamburg-Amerika- 
= vom englischen Gerichtshof ein Bergelohn von 5000 £ 
Beprochen worden. : 

Der Verwaltungsrath des Oesterreichischen Llevd wird ia 
nächsten Woche die endgültigen Bilanzberathungen in Triest 

tea. Die bisher gepflogenen Erhebungen haben zu dem 
Phüisse geführt, dass die Dividende für das Jahr 1896 nicht 
als mit 10°, fl. oder 2°), bemessen werden könne, und 
dürfte auch der Beschluss lauten, den der Verwaltangsrath 
en wird, Die Dividende des Jahres 1895 betrng 21 fl. 

4. 

. 
* * 

Stapellauf. Ein für die Hamburg - Südamerikanische 
implechifffahrts-Gesellschaft auf der Reiherstieg-Schiffswerft 
Bau befindlicher Dampfer lief glücklich vom Stapel und 
it den. Namen „Petropolis“. 













Vereinsnachriehten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

"Sting vom 21. April. Der Vorsitzende theilte mit, dass 

Spllmann aus Geestemünde, während seines Aufenthaltes 
a der „sea fishery protection association” die Stellung- 

erbandes Deutscher Sceschiffer übermittelt. Auf 

Bezug nehmend, wird ein Artikel der „Hansa“, 

nde Tagesfraga” verlesen und auf die in dem 
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Aufsatz abweichende Ansicht des Verfassers in Betreff der 
Wegerechtsfrage aufmerksam gemacht. Die in England beab- 
sichtigte Einführung eines umfangreicheren Flaggensystems, 
wonach statt der jetzt gebräuchlichen 18 Flaggen 25 benutzt 
werden sollen, wird erwähnt und beschlossen, diesen Gegen- 
stand in einer späteren Sitzung eingehender zu behandeln. In 
Betreff des Nothsignalwesens, welches auf der Tagesordnung 
stand, entwickelte sich eine anregende, längere Debatte. Im 
Allgemeinen bevorzugte man ein auffallendes und aufsteigendes 
Nachtsignal; gegen das Einführen der Crondell'schen Nacht- 
siguale, welche in der North of England Proteetion Association 
gebränchlich sind, wurden verschiedentlich Bedenken geäussert, 
weil die rothe Farbe in den Privat-Nachtsignalen der meisten 
Dampferiinien vorherrschend ist und deshalb leicht Veranlassung 
zu Irrtklümern geben kann. Der Vorsitzende wird sich mit 
der englischen Versicherungsgesellschaft in Verbindung setzen 
und diese um die Zusendung einiger Signale ersuchen, damit 
durch praktische Benutzung die Brauchbarkeit und Zweck- 
mässigkeit geprüft werden kann. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 15. d. M., welche gut besucht war, 
fand unter der Leitung des Vorsitzenden statt. Nachdem zu- 
nächst ein Herr als Mitglied ın den Verein aufgenommen war, 
wurden die Eingänge, 2 Schreiben von Mitgliedern und ein 
solches einer hiesigen Rhederei besprochen. Auf der Tages- 
orduung stand die Abänderung der Seemannsordnung, insbe- 
sohders die im hiesigen Nautischen Verein in den drei letzten 
Versummlangen gefassten Beschlüsse über dieselbe. Die Ver- 
sammlung erklärte sich bei $ 31 für Beibehaltung der vom Ver- 
eine vorgeschlagenen Fassung mit Ausnahme des Schlusssatzes 
des Absatzes 3, welcher zu streichen ist. Zu $ 40 wurde be- 
merkt, dass der Beschluss des hiesigen Nautischen Vereins über 
den Absatz 2 eine Verschlechterung gegenüber der heutigen 
Fassung bedeute, die für die Sicherheit des Schiffes unter den 
heutigen Verhältnissen verbängnissvoll werden könne. Hier- 
auf wurden noch einige, Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe 
vorgenommen, sowie auf eine von der dramatischen Gesellschaft 
„Olsmpia“ am zweiten Östertage zum Besten des hiesigen 
Vereins zur Rettung Schiffbrüchiger arrangirten Wohlthätigkeits- 
Vorstellung aufmerksam gemacht und sodann die Versammlung 
geschlossen. 





Fraehtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 21. April 1597. 
Infolge der letzthin gehabten Feiertage waren die Be- 
frachter wenig gestimmt, Käumte aufzunehmen, und haben 
wir deshalb nur nachstehende Abschlüsse der letzten Woche 
zu verzeichnen; 
„Macmillan” Middlesbro Japan 20/—, Schienen. 
Sydenham” Paget Sound Freemantle 50°—, option Geraldton 
52/6 per 1000 sup, feet, Lumber. 
„Florence Stella" Puget Sound/Freemantle 
sup. feet, Lumber. 

„Avon“ Cardiff/Rio 17,9, 

, Astoria” Sharpness/Melbourne 19/—, Salz. 

„Seestern“ Brit. Columbien/London oder Liverpool direkt 27,6, 
Lachs, October-Beladung. 

„Beacon Rosk“ Portland/U. K. H. A. D. 
Sept. Oct. 

„Bankholme” Salpeterplatz/Port Elizabeth 20/—. 

„Western Monarch” Salpeterplatz/U. K. Cont. 16/—°/. '/, direkt. 

„Eikundasund*“ Cardiff/Rio 18 —, Kohlen. 

„Emita“ 496 T. R., Newyork/Pernambuco 18e., Petroleum. 


50’— per 1000 


17, direkt, 


te af 
ei/b 


204 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 


j New-York, den 9. April 1847. 

Die Liste der in letzter Woche für Getreideladungen ge- 
seblossenen Dampfer zeigt einen Rückgang, sowohl was die 
Zahl der Schiffe, als was die Raten betrifft, und das Angebot 
von Dampfern übersteigt die Nachfrage, obwohl gewisse Grössen 
zur Erledigung aller Abschlüsse für Mai in gutem Verkehr 
bleiben und höhere Raten bedingen als andere Dampfer, welche 
sich bezüglich der Grösse und Position nicht so gut eignen. 
Der in letzter Zeit sehr erhebliche Rückgang der Preise aller 
unserer Cerealien bat bis jetzt noch nicht viel neue Abschlüsse 
zur Folge gehabt. die jedoch vielleicht erfolgen werden, wenn 
die Werthe erst wieder eine stetige Höhe einnehmen, Die 
gegenwärtige Nachfrage nach prompter Räumte, um Zucker vor 
der geplanten Zollerhöbung hierher zu transportiren, hat zum 
Abschluss einer Anzahl Charters auf Zeit für prompte Dampfer 
geführt, meist aber nur für eine Reise von Westindien. Der 
Begehr für Berthräumte nach China und Japan ist auffallend 
gut, doch hindern die Forderungen der Rheder für den Augen- 
blick das Geschäft. Von den Gelfhäfen finden noch immer 
Abschlüsse für Balken statt und es herrscht eine, wenn auch 
nicht dringende, so doch stetige Nachfrage, während die Raten 
sich gut behaupten. Vom St. Lorenz und den Dielenhäfen 
kann Rüumte jedoch nur hei einer kleinen Concession gegen 
frühere Raten placirt werden, — Der Markt für Segelschiffs- 
räumte zeigt nichts von besonderem Interesse. Das Angebot 
ist gering, doch herrscht gleichzeitig auch nur wenig Nachfrage 
und die Raten sind für den Augenblick williger. Das gilt 
hauptsächlich von den Frachten für Kistenöl nach dem Osten, 
wohin mehrere Charters zu niedrigeren Naten abgeschlossen 
worden sind. In anderen Branchen ist nichts Neues passirt, 
Von dem Golf nach Südamerika sind einige Ordres für prompte 
Verschiffung von Balken zu 128 Netto nach dem La Plata und 
13 5 Netto nach Rio am Markte, doch kamen wegen Mangels 
an passender Rüäumte keine Abschlüsse zu Stande, Naval- 
stores sind ruhig und nicht über 2 s 7", d für Harz und 
38 10'/,d für Terpentinspiritus mit mittelgrossen Schiffen vom 
Süden nach Cork f. © zu notiren. 
























Mehl in 

Wir notiren N Getreide, „Pro- er | Maass- 

visionen. | Oelkuch.! gut. 
Liverpool, Dpfr. (2"/,d. 12/6 '10 110a12,6 
London, Dpfr. !3d. 17:6 126 12,6 
Glasgow, Dpfr. 2d. 17,6 9 ‚15,a17,6 
Bristol 25d. 20) 12/6 17,8 
Hull aad. 17.6 ih! 15al76 
Leith Sod. 20/ [12.6 17,6 
Newcastle pl. 22,6 15/ 15a17,6 
Hamburg 45 0A 18 cents. |50 mk, 
Rotterdam Bc. 20 ets, 14 ets. lal Ge. 
Amsterdam Ott. 20 cts. 14 cts.  |12alde 
Copenhagen 26 22,6 20 25, 
Bordeaux 26 ‚35 cents. |30e. 58 
Antwerpen 2d. 120, 15; 7 6a20/ 
Bremen 454 May 1220. 120 ¢. ‘Ie. 
Marseille 26, 122,6 17:6 20.222.6 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 17%, ce. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 300. — Copenhagen 7-32d. 


— Antwerpen Vd. — Bremen 25¢. — Marseille 3-16d. 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: . 
Cork f, 0. Direct. Continent, Shanghai. 
x. ¥. Bait. U. K. 
Getreide per Dpfr. 2/10”, 2,10%, 37%, 210, 
Raff. Petrol. p. Segel .... 23 .... ' Bo. 





























Hongkong, Java. Caloutta, Japan. 


Getreide per Dampfer 
Raff. Petrol. per Segl. 


esesee se eees 


164,c. Me 


1714,c. 19'/,6. 





Büchersaal. 





Jahrbuch der Astronomie und Geophysik, enthaltend die wih. 
tigsten Fortschritte auf den Gebieten der Astrophrek, 
Metevrölogie und physikalischen Erdkunde Hersue- 
geben von Dr. Hermann J. Klein. Siebenter Jahr 
gang 1896. Verlag von Eduard Heinrich Mager, 
Leipzig. Preis .# 7. 

Der vorliegende siebente Band des von uns schon ofter 
besprochenen Werkes zeigt wieder eine reichhaltige Fülle ‘ne 
essanten und lebrreichen Materials. Da unsere Leser in erster 

Linie dem Meer, von den anderen im Buche behandelten 

Fächern, ihre Aufmerksamkeit schenken werden, so wollen wi 

nicht versäumen darauf hinzuweisen, dass unter dieser Tck« 

schrift viele in nautischer Beziehung wichtige Fragen erörten) 
werden. Wir machen auf die folgenden Aufsätze anfmerksam 

Der Golfstrom und seine Quellen. Form und Ursprung 

Gezeitenwellen. Die Spriugfluthwelle in der Mündung dee 

Tsien-tang-Kiang in der Hang-tehou Bucht. Die Guinea 

mung. Die hydographischen Verhältnisse des Ozeans zwischt 

dem Nordpole und der europaisch-asiatischen Nordküste 

Dr. Nansen’s Beubachtungen. etc. Den vielen Lesern 

Anhängern dieses Buches wird auch dieser Jahrgang angeneht 

und lehrreiche Stunden bereiten. 





Des Oefteren ist uns in lerzter Zeit Gelegenheit. geworde 
die Fabrikate der Deutsch-Amerikanischen Lack- u 
Firniss-Werke, Degenhardt & Knoche Command 
Gesellschaft in Hamm in Westfalen rühmend erwähnen 
hören und möchten wir nieht unterlassen, auch an dieser 
der in den letzten Jahren zu einem aussergewöhnlichen 
schwung gelangten Firma zu gedenken. Mit seltener Lie 
würdigkeit stellt der Theilbaber und Direktor der Werke H 
louis Kooche, eventuell sogar Fremden, die Besichtigung 
in der That auf das Praktischste eingerichteten Anlagen Ü 
eine Gelegenheit, die auch wir benutzt haben, unsere Ken 
nisse nach dieser Richtung hin zu bereichern. Macht s¢ 
der ganze Complex von aussen her einen vorzüglichen 
druck, so ist es geradezu überraschend, mit welcher sinnrei 
und doch so einfachen Praxis die inneren Fabrikation® 
richtungen angelegt sind. Durch rastlose Thätigkeit. und 
strengtestes Arbeiten ist es dem genannten Leiter der Wi 
in verhältnissmässig kurzer Zeit gelungen, das Etablissiment? 
einem Welthaus ersten Ranges zu gestalten, das nicht ak 
durch seine in der That hochvorzüglichen Fabrikate, son 
auch durch seine allseitig geriibmte Coulanz einen tonangek 
den Platz in der Branche behauptet. ; 

Auch im Ausland fängt die Firma an, in erfreuli 
Weise festen Fuss zu fassen, ein Umstand, den sie nicht & 
ıhren Patenten, sondern wohl in erster Linie ihren 
coneurrenzlos guten Waaren verdankt. Mit Freuden ist & 
begrüssen, dass die ausländischen Fabrikate in dieser 
von Jahr zu Jahr durch die eben so gute deutsche Waare 
Weltmarkt verdräugt werden und es ist nur zu wünschen, i 
die deutschen Lackfabriken durch die sich ihnen in b 
Maasse entgegenstellenden Widerwärtigkeiten nicht ermit 
ihre ausländische Concurrenz endgiitig aus dem Felde zu 4 

Wir wir hören, hat die genannte Firma, um dieses 
leichter zu erreichen, bereits in Oesterreich eine Fabrik in gi 
artigstem Massstabe angelegt und steht dieserhalb aueh in, 
deren Ländern in Unterhandlung, da die hohen Zölle‘einet 
fuhr von Deutschland aus ja nieht erlauben. 5 ~ 


hats 
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Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
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im rv örkleich zu der New-Yorker Route 1,031 Meilen 
gewonnen wiirden. Der Schwerpunkt fiir die Ver- 
wirklichung der Sache liegt natürlich in der Frage, 
Der in unserem Blatte bereits im Jahre 1893 | ob die Eisverhältnisse in der Hudsons-Bai und in 
werte Plan der Erschliessung der Hudsonsbai | der Strasse nicht unüberwindliche Schwierigkeiten 
reine reguläre Dampferfahrt von Europa aus, | verursachen, was die Kenner der dortigen Verhält- 
‘ent nunmehr greifbare Form anzunehmen. Die | nisse verneinen. Die Durchführung des Projektes 
schaft, welche diese Verbindung schaffen und | scheint plausibel, wenn man bedenkt, dass die 
Anschluss daran einen Schienenweg nach der | Hudsons-Bai-Gesellschaft, mit in Vergleich zu den 
“fischen Küste legen will, ist im October vorigen | heutigen Schiffen recht armseligen Fahrzeugen, 
incorporirt worden und weist unter ihrer | Jahrhunderte lang die Fahrt nach der Hudsons-Bai 
ederliste eine grosse Zahl prominenter Leute, | aufrecht erhalten. Es lässt sich nachweisen, dass 
wohl Grossbritanniens wie Canadas auf, darunter | im Laufe dieser Zeit mehr als achthundert Schiffe 
“niral Markham, den Marquis of Dufferin, frühe- | dorthin und wieder zurückgesegelt sind. Sachkundige 
Gouverneur der Dominian u. A. Als Anlauf- | machen geltend, dass die Eisverhältnisse nicht ge- 
fen ist das an_der westlichen Seite der Bai ge- | führlicher und hinderlicher für die Schifffahrt seien, 
gene Port Churchill in Aussicht genommen. Die | als im Golf von St. Lorenzo. Für die Entwickelung 
a ist von Churchill aus über Edmonton geplant | der nordwestlichen Staaten Canadas wäre eine solche 
würde bei Calgary, in Rocky Mountains, in | Wendung der Verkehrsverhältnisse natürlich von 
Schienenstrang der canadischen Paeifiebahn | enormer Bedeutung. Eine nicht unmerkliche Ver- 
ıden. Wie sehr sich die Verkehrsverhältnisse | schiebung unseres Welthandels wäre damit verbunden. 
verschieben würden, zeigt folgende Gegen- “ £ . 

slung der Distanzen auf verschiedenen Routen 

sol-Vancouver via Port 
hurehill, Calgery j 
ool-Vancouver via Mon- 





Auf dem Ausguck. 





,, Schiffe,- die nach Manchester bestimmt sind, 
haben alle Ursache, wenn sie in Liverpool Station 
machen müssen, vorsichtig zu sein, um eine Schröpfung 
durch Abgaben, welche die auf ihre Concurrentin 
neidische Stadt an der Merseymündung nur allzu- 
Differenz 1,328 engl. Meilen | gerne auf durchgehende Schiffe erhebt, zu vermei- 
IN Sasi Prahcisoo, würde die Ersparniss an Distanz | den. Ein von New-York nach Manchester bestimmter 

Route Fegenüber dem Wege über | Dampfer, nahm auf der Durchfafft an einer der 
1528 Meilen betragen, während | Liverpooler Landungsbrücken eine Trosse und eine 


4,568 engl. Meilen 


5896 ,, ” 


206 


Persenning an Bord und wurde dadureh zu einer 
Abgabe von 25 £ pflichtig, die schliesslich nach 
langen Unterhandlungen auf 10 sh 6 d emiedrigt 
wurde. Kin anderer Dampfer nahm unter denselben 
Verhältnissen eine Kanne Oel an Bord und musste 
dafür 20 Schilling Werftgebühr bezahlen. Die Liver- 
pooler Hafenabgaben sind auch für Schiffe, die, 
ohne anzulegen, den Mersey durchqueren und in 
den Kanal einlaufen zu entrichten. Die obener- 
wähnten Werftabgaben dagegen sind nur beim An- 
legen an einen Pier oder einer Werft zu entrich- 
ten. . Die Schiffsführer thun daher wohl daran, sich 
über die diesbezüglichen Verhältnisse zu orientiren, 


« 


In der „Sozialen Praxis* veröffentlicht Dr. 
Nocht einen Artikel über den Entwurf eines neuen 
Auswanderergesetzes, in dem besonders die hygieni- 
schen Gesichtspunkte berücksichtigt werden. In Bezug 
auf die indirekte Auswanderung äussert sich der Ver- 


fasser wie folgt: In § 38 des Entwurfes ist der 
Begriff des „Auswandererschiffes“* festgestellt. Den 


Vorschriften der vorausgehenden Paragraphen werden 
nur die nach aussereuropäischen Häfen bestimmten 
Schiffe unterworfen, mit denen, abgesehen von den 
Kajütspassagieren, mehr als 25 Reisende befördert 
werden sollen. Damit entgeht die gunze sogenannte 
Auswanderer-Befürderung, bei weleher die Reisen- 
den aus Deutschland nur bis England, Belgien, 
Holland gebracht werden, um von da mit ausländi- 
schen Dampfern weiterzureisen, der ausdrücklichen 
Beaufsichtigung durch öffentliche Gesetze und Ver- 
ordnungen. In der Begründung des Entwurfes ist 
mit Recht hervorgehoben, dass auf diesen Dampfern 
im Zwischendeck vielfach sehr erhebliche Missstände 
Man hat es aber nicht für praktisch ge- 
halten, Vorschriften für diese Schiffe aus- 
driicklich vorzusehen, sondern 
besonderen Konzessionspflicht mit Zustimmung des 
Bundesraths unterwerten 
wirkung bei Fesstellung der Einzelanforderungen 


herrschen. 
genaue 
will sie nur einer 
und diesem so eine Mit- 


gewihren. Aber gerade bei diesen nach einem 
europäischen Hafen bestimmten Schiffen ist es 
nothig, recht genaue Bestimmungen zu erlassen und 
ihre Ausführung so häufig als irgend angängig zu 
kontrolliren. Meiner Ansicht nach hat ein einzel- 
ner oder ein halbes Dutzend nach einem europäischen 
Haten diesetben An- 
sprüche auf hygienische Fürsorge wie die Reisen- 
den auf transatlantischen Dampfern. Auch auf jenen 
Schiffen ist der Auswanderer gezwungen, zu über- 
Man 


der dem 


reisender Schiffspassagiere 


nachten, zu essen, sich zu reinigen u. s. w, 
kann nicht einsehen, 
Kinzelnen zuzubilligende Luftraum, die Grösse und 
Ausstattung der Koje, die Waseheinrichtungen, die 
Verpflegung auf den zwar in der Regel nur zwei 
his drei Tage, unter Umständen aber auch länger 


anch warum etwa 





dauernden Reisen nach europäischen Häfen ander 
bemessen werden sollen, als während der & bis 
10 tiigigen Fahrt nach Amerika. Dieser Zeitunte- 
schied ist doch ganz unwesentlich. Bei den küme- 
ren europäischen Fahrten wäre höchstens von de 
Mitnahme eines Arztes und der entsprechenden 
Arzneiausrüstung abzusehen. Die Trennung der 
Geschlechter während der Nacht lässt auf diesen 
der indirekten Auswanderung dienenden Dampfen 
oft sehr vieles, mitunter alles zu wünschen übrig. 




































Wo es der Kleinheit dieser Schiffe wegen nicht 
möglich ist, besondere Abtheilungen für einzeln 


reisende weibliche Personen, für Familien und für 
einzelne Männer herzurichten, da soll man lieher 
für die eine zwei Nächte, welche die Leute 
an Bord zubringen, alle Frauen, ob verheirathet 
oder nicht, mit den Kindern unter 10 Jahren von 
den Männern abschliessen. Zwei solcher Alrtlwi« 
lungen werden sieh überall herstellen lassen. 


oder 


” > 
* 


Wir hatten schon in voriger Nummer Gelegens 
heit, uns über das neue Signalbuch zu äussern und 
die grossen Vortheile hervorzuheben, welche dureliz 
den Zusatz von weiteren 8 Flaggen zu den bi 
jetzt üblichen 18 geschaffen sind. Von Bedeutung 
ist die Vermehrung der Zwei-Flaggen-Signale, weicht 
nur noch in dringenden Fällen gezeigt werden 
während die sogenannten „Allgemeinen Mitthei 
lungen“ nie mehr als aus Drei-Flaggen-Signa 
bestehen sollen. Der Buchstabe N bleibt als Na 
signal unverandert. Die Compas 
signale werden in Zukunft in einzelnen Grad 
Wichtige Mit 


nach wie vor 


und zwar rechtweisend angegeben. 


gehisst zu | 
Reeling gehalten wird, ausgeführt werden. Die Sig 
nale mit einer Flagge sind sonst sehr beschrünk 
gehalten, um Verwechslungen mit Compaynieflagge 
vorzubeugen. Die Pulverflagge B. und die 
Quarantineflaggen J. L. und Q. haben, unter dé 
Code-Winkel stehend, ihre frühere Bedeutung 
behalten; der Code-Wimpel, darunter E., soll 
Signalisirenden in Kenntniss setzen, dass die 
deutung der nun folgenden Flaggen der Buchstabl 
tafel zu entnehmen ist. Die heute gebräuchlich 
alphabetische Buchstabirtafel ist um 5200 Signa 
vermebrt. Der Mangel an geographischen Sign 
macht sich in letzter Zeit sehr unangenehm beme&g 
bar, denn es existiren viele neu angelegte Ha 
die im heutigen Signalbuch keinen Platz mehr fin 
konnten; desshalb kann man wohl mit Berechtige 
behaupten, kein Theil des alten Signalbuchs bee 
so dringend einer Revision und Erweiterung, # 
Der neue Codex 


hält Signale von 10 000 Küstenplätzen, also. drei: 


gerade dieser eben erwähnte, 














































viel, wie der jetzige. Die heute in Gebrauch 
stehenden Flaggen haben mit Ausnahme des F.- 
Wimpel, welcher statt einer weissen Kugel ein 
weisses Kreuz und der Flagge L., die anstatt blau 
und gelbe, später schwarz und gelbe Viereeke führen 
wird, keine Aenderung erfahren. Unter dem Titel 
fernsignale sind drei verschiedene Arten des Sig- 
ailisirens angegeben, nämlich mit Kugeln, Kegeln 
nd Quadraten, mit Flaggen und Wimpein und mit 
Neu ist bekanntlich nur das erste 
System, Jessen Handhabung einfach und praktisch 
sein soll. Der ganze Apparat setzt sich aus drei Kugeln, 
zwei Kezeln und einem Quadrat zusammen, er ist in 
Vergleich zu einem neuen Flaggensatz sehr billig, 
lat ausserdem den Vortheil, in grösserer Entfer- 
mung als die Flaggensignale erkannt zu werden und 
we die Hauptsache ist, das Fehlen und die Rich- 
fang des Windes hat auf die Erkenntlichkeit des 
Sinals keinen Einfluss. Wie schon früher erwähnt, 
fit als Einführungstermin der 1. Januar 1900, 
whrend Vebergangsperiode, welche vom 1. 
dam 1900 bis zum 31. December desselben Jahres 
Mees soll, wird der Gebrauch des neuen Code 
Sach das Heissen des Code-Wimpels mit der Flagge 
mi einer schwarzen Kugel darunter, gezeigt werden, 


den Semaphor. 


der 


«6 “ 
* 


Lissabon tliat statistische Tabellen veröffentlicht, 
® angeben in welcher Anzahl und in welchem 
Prinze sich die einzelnen Nationen 
18571 an dem Handel Portugals betheiligt 
den. Der „arme“ Engländer hat beim Durchsehen 
er Tafeln wieder die unangenehme Erfahrung 
Pechen müssen, dass Deutschland in hervorragen- 
m Maasse im Vergleich zu allen andern Nationen 
üch hier auf fortschreitender Bahn begriffen ist. 
me englische Handelsmarine war 1871 mit 1127 
hiffen mit 837041 Tons Raumgehalt in portu- 
®sischen Häfen am Handel betheiligt, während sich 
we Antheilnahme 1895 mit 2005 Schiffen von 
126121 Tons bemerkbar macht. Frankreich war 
72 Schiffen von 61 565 Tons Raumgehalt, 
289 von 546 623 Tons betheiligt; Skan- 
Bavien 1871 mit 1 Schiff von 549 Tons, 1895 
it 249 Schiffen von 151590 Tons Raum. Deutsch- 
1871 mit 1 Schiff von 705 Tons, 1895 mit 
80 Schiffen von 1111885 Tons Raum. Deutsch- 
‘Antheilnahme am portugiesischen Handel hat 
in Bezug auf die Anzalıl seiner Schiffe im 
ate Zeitraume während 
sbritäannien kaum das Doppelte seiner früheren 
verkehrenden Flotte aufweisen kann. 


seit dem 


vertausendfacht, 


© Ta Alexandrien scheint in Bezug auf die zu er- 


a Abgaben bei Landung von Stückgütern 
 Toguläres System zu bestehen. Jede 


nn. m 
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mit dem Hafen in Verkehr stehenden Dampferlinie 
hat für die Ladung ihrer Schiffe ganz bestimmte 
Abgaben. Diese Willkür geht so weit, dass der 
Unterschied der Abgaben auf ein und denselben 
Artikel sich um die Hälfte verdoppelt resp. ver- 
ringert, je nachdem die Gebühren von der einen 
Die natürliche 
Folge sind fortwährenbe unabsehbare Klagen und 


oder anderen Linie erledigt werden. 


Processe seitens der Abnehmer. Es wäre schen 
im Interesse der allgemeinen Zufriedenheit wün- 


schenswerth, wenn sich die dortigen Hafenhehörden 
entschliessen wollten eine bestimmte Taxe festzu- 
setzen, wie sie in anderen Häfen gebräuchlich ist. 
wenigstens in solehen, die Anspruch auf eine ge- 
deihliche Entwickelung und ein Emporblühen ihres 
Handels machen wollen, 





Nansen’s Polar-Schiff. 


Yon Navigationslehrer Ihnken. 


„eh fühle, dass wir den Kampf ums Dasein 
unter ungiinstigen Umständen führen und dass ein 
arktiseher Tag eine Nacht den 
Menschen schneller und ernstlicher altern lassen, 


und arktische 
als ein Jahr irgendwo sonst auf dieser mühselizen 
Welt“. So schreibt der amerikanische Nordpolfahrer 
Kane. Dieser, der frühere Schiffsarzt der Fregatte 
„United States* und spätere Küstenvermesser (es 
Mexikanischen Meerbusens, leitete die Norupeolfahrt 
1853—55. Aber ılie 
pazen dieser ergebnissreichen Fahrt hatten seine 
Gesundheit zerriittet: selbst milde Klima der 
Antillen konnte die Leiden nicht heilen, die Nacht 
und Eis der erstarrten Polargebiete ihm gebracht 
hatten. Dort wo jetzt noch der Aufruhr tobt und 
die wilde Kriegsfurie, auf der einstigen Perle der 
Antillen, schloss der Unglückliche seine thatenreiche 
Laufbahn für immer. Zwei Jahre nach seiner Rück- 
kehr und erst 37 Jahre alt starb Kane im Februar 
1857 zu Havanna. 


der Jahre furchtbaren Stra- 


das 


Und sein Expeditionsschiff, die Advance! 
Wir wissen es nicht, was aus ihr geworden. Aber 
nach den Erfolgen Nansens wissen wir nunmehr, 
dass dieses Schiff, das man damals für so vorzüg- 
lich für den Zweck eingerichtet, für so trefflich 
ausgerüstet hielt, in keiner Weise den Anforde- 
ringen entsprach, welche an einen tüchtigen, seiner 
Aufgabe gewachsenen Nordpolfahrer zu stellen sind. 
Der geniale, erfolggekrénte Nansen, dessen Name 
jetzt auf jeder Lippe ist, und der scharfsinnige Er- 
bauer der „Fram*®, Schiffsbaumeister Colin Archer 
haben der Welt gezeigt, wie das schwierige Problem 
zu lösen ist, einen Nordmeerfahrer zu bauen, der 
siegeszuversichtlich die Schwelle des grossen Eis- 
kirchhofs der Natur übersegeln darf. Hätte Kapi- 
tin Hegemanns „Hansa* in Bauart und Ansrüstung 
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der Fram“ geähnelt, sie wäre nicht vom Eise zer- 
driickt worden und die schwere Leidenszeit der 
Trift auf der Kisscholle wäre ihm und seinen mutHii- 
gen Begleitern erspart geblieben. Unglücklicher 
Kane! Auch Du mit vielen Deiner Nachfolger 
hättest die schauerliche Todesruhe der erstarrten 
Polargegenden mit mehr Glück und Erfolg und 
weniger Leiden betreten können, wenn die früheren 
Expeditionsschiffe mehr der berühmten „Fram* ge- 
glichen hätten! « 


In seinem genialen Entwurfe verwarf Nansen 
die bisherigen Wege und die anerkannten Methoden 
der Polarforschung. Das, was die übrigen Polar- 
fahrer vermeiden wollten und, wir kinnen hinzu- 
fügen, in Ansehung ihrer Hilfsmittel vermeiden 
mussten, suchte er gerade auf: die Einschliessung 
in das feste Packeis des Polarmeeres. So einge- 
schlossen, wollte er sich von den vorausgesetzten 
Strömungen über den Pol treiben lassen. Um diesen 
Plan auszuführen, musste er ein Schiff haben, das 
den furchtbaren Eispressungen Widerstand leisten 
konnte. Die Idee dieses „unüberwindlichen Schiffs“ 
wurde von den meisten Autoritäten abfällig beur- 
theilt. Der amerikanische General Greely, der 
bekannte Leiter der unglücklichen Expedition in 
den Jahren 1881—4, schloss seinen, Nansens Plan 
verurtheilenden Artikel in „The Forum“ (August 
1891}: „Arktische Entdeckungsreisen bieten genug 
an Tollkühnheit und Gefahren in ihren gesetz- 
mässigen und anerkannten Methoden, als dass sie 
noch die Bürde von Dr. Nansen’s unlogischem 
Selbstvernichtungsplane tragen sollten“ — 
Vielfach wurde Nansen’s Idee als heller Wahnsinn 
aufgefasst, 


Betrachten wir jetzt dieses „unüberwindliche 
Schiff* — die „Fram*, die in einem ganz anderen 
und zutreffenderen Sinne unüberwindlich war, als 
(lie spanische „Armada“, welche der finstere Philipp I 
die unüberwindliche nannte. Die „Fram* ist ein 
Holzfahrzeug von 402 Registertons: nach Nansen’s 
ursprünglicher Idee sollte es nur etwa 170 Register- 
tons gross werden. Das Schiff hat eine ganz un- 
gewöhnliche Form, das Verhältniss der Länge zur 
Breite ist Es hat volle abgerundete 
Formen; gemäss seinem Zweck bietet es dem Eise 


wie 3:1. 


nirgendwo angreifbare Flächen dar. Bei seiner 
Konstruction hatte sein Baumeister unverrückbar 


das Ziel vor Augen, ein Fahrzeug herzustellen, das 
den grösstmöglichsten Druck aushalten könne, in 
welcher Richtung dieser Druck auch von aussen er- 
folgen möge. Geschwindigkeit und Segelfähigkeit 
kamen weniger in Betracht: seetüchtig musste”'es 
natürlich sein. Wie voll die Formen sind, geht 
am besten daraus hervor, dass der Querschnitt des 
mittleren Spante: ähnlich ist der Form einer durch- 
schnittenen halben Kokosnuss. 





Um dieses seltsame Fahrzeug nun auch gleich 
in der Vorstellung des Lesers als ein wirkliche | 
Schiff erscheinen zu lassen, fügen wir -hinzu, das ! 
es als ein Dreimast-Gaffelschooner getakelt ist. ‚An 
Vormast befinden sich ausserdem noch zwei lose 
Raaen zum An-Deck-Fieren für Breitfock und Top 
segel. Ausserordentlich sinnreich ist auch die kleine 
Maschine von 220 indicirten Pferdekräften gebaut. 
Es ist dies nämlich eine dreifache Expansions 
Maschine, aber so eingerichtet, dass sie durch Aus- 
schalten von einem Cylinder oder sogar zwei in 
eine Hochdruck- oder Niederdruck-Maschine un- 
gewandelt werden kann. Die Geschwindigkeit be- 
trägt bei Volldampf etwa 6—7 Knoten. 


Warum wählte nun Nansen solch’ kleines Schift? 
die Antwort ist: Es konnte erstens im Verhiilmiss 
zu seinem Gewicht bedeutend stärker gebaut wer 
den und zweitens, es war weniger der Gefahr des 
Erdrücktwerdens dadurch ausgesetzt, dass es 
allzu schweren Eispressungen wegen des geringeren 
Gewichts in die Höhe gehoben werden konnte. Zu 
diesem Zweck des Leicht-in-die-Höhe-Hebens wat 
auch die Form der stark ausweichenden ‚Seitens 
wände gewählt. Durch Experimente stellte Nanset 
fest, dass die Stärke der letzteren hinreichend seit 
müsse, um dem zur Hebung des Schiffs nöthigsg 
Druck Widerstand zu leisten. Wie sehr dies 
Schiffsbaukunst sich bewährte, zeigte sich auf de 
Expedition, als die Pressungen so furchtbar wurde 
dass sie der „Fram“ verhängnissvoll zu werd 
drohten. Schon war man auf eine Katastrophe & 
fasst, das Schiff iichste und stöhnte im Innersté 
des Bau’s, schon war alles Nöthige auf das wi 
gebende Eis gerettet: da, wie durch ein Wund 
sass die „Fram* gerettet auf den sich zermalme 
den Eismassen. 


Um zunächst noch die Erscheinut 
des Polarschiffs zu vervollständigen, ist noch 
zugeben, dass das Schiff auch mit einer Mühle ve 
sehen war Aber diese Windmühle hatte nicht d 
Aufgabe, die sie sonst ausnahmslos auf den al 
ungekauften, der Holzfahrt dienenden Norweg& 
und den alten Petroleumklippern zu erfüllen | 
sie diente nicht dem Lenzpumpen. Sie hatte vi@ 
mehr die ungewöhnliche Aufgabe, in der arktischg 
Nacht Licht und Helligkeit in den Schiffsräun 
zu verbreiten, sie war die Kraftquelle zur Erz 
gung des electrischen Lichts. Und, wie N 
selbst mit Befriedigung eingesteht, sie hatten vi 
Freude an dieser Windmühle. 
























äussere 


Verlassen wir jetzt die äussere Formgebtl 
und betrachten die Art des Aufbaus und -der ing 
ren Einrichtung etwas genauer. Die Spanten 
den aus bestem italienischem Eichenbolz, gewaehé 
nem Krummholz, angefertigt. Es war 25—-28°¢ 
stark und hatte dreissig Jahre lang bei Ohristia 



























unter Dach gelegen. Der Spantenbau an sich (ohne 
die Beplankung) wurde so eingerichtet, dass dieser 
einen vollständig wasserdichten Bau gab. Ist dies 
schon ein ungewöhnliches Verfahren, so muss man 
doch noch mehr staunen, wenn man die Art der 
Beplankung betrachtet. 


Die .Fram“ bekam nicht eine einfache, sondern 
dreifache Aussenhaut. Die innerste Beplank- 
dr der Aussenhaut bestand aus Eichenholz, sie 
r 7%, cm. dick und wurde sorgfältig kalfatert. 
rauf folgte die zweite Haut, ebenfalls aus bester 
he in einer Dicke von 10 cm. Diese wurde mit 
rehgehenden Bolzen befestigt und gleicherweise 
sorgsam abgedichtet. Nun kam die dritte 
at, die sogenannte Eishaut. Diese wurde aus 
m Holz, aus Greenhart hergestellt; sie ging 
enfalls zum Kiel hinab und hatte in der Wasser- 
ie die respectable Dicke von 15 cm. Diese letzte 
kenlage wurde nicht mit durchgehenden Bolzen 
jern mit einfachen Widerhaken-Bolzen befestigt; 
konnte in dem Eise ganz abscheuern, ohne da- 
ı den Schiffsrumpf irgendwie zu schädigen. 
ie Innenseite des Spantenbaues erhielt ausserdem 
® Lage aus 10—20 cm. starken Pitschpine- 
nken; selbstverständlich erhielt auch diese eine 
sam überwachte Kalfaterung. So repräsentiren 
ı denn die Schiffsseiten der „Fram“ als wahr- 
te Holzmauern, solid und wasserdicht, in einer 
® von fast einem Meter, Die berühmten 
walls“ der alten englischen Linienschiffe 
ten sich. schwerlich mit den Schiffsseiten der 
m* messen können. 


Es würde zu weit führen, wenn wir hier auf 
System der Verstärkungen durch Balken-, 
m-, Knie-Eisenverbände u. s. w. im Innern 
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des Schiffs eingehen wollten. Es mag genügen; 
darauf hinzuweisen, dass das Schiff zwei volle 
Balkenlagen hat und dass das Innere desselben ein 
labyrinthisches Gewirr von Stützen, Streben, Knieen 
und Bändern darbietet, wodurch das Schiff zu einem 
einzigen zusammenhängenden Ganzen geworden ist. 


Abschied von Bergen. 


Diese Art der Einrichtung wird es begreiflich 
machen, dass die „Fram“, welche nach der ur- 
sprünglichen Berechnung nur 150000 Kronen 
kosten sollte, schliesslich 100000 Kronen theurer 


zu stehen kam. 
(Schluss folgt.) 





Einwirkungen auf den britischen Handel. 


Wie gross die Einwirkungen sind, welche die Merchandize 
Marks Act auf den Export Englands, besonders nach Amerika, 
nach sich zieht, beweisen die Erklärungen Mr. Beckett Hill's, 
welcher eine 14jährige Erfahrung als Verlader der Allan-Lime 
für New-York und Montreal hinter sich hat. Mr. Hill berichtet, 
als Commissionsmitglied des Hauses- der Gemeinen, auf die 
Anfrage, welche Ergebnisse durch die Merchandize Marks Act 
erzielt sind, Folgendes: 


_ London hat als Productionsplatz nicht dieselbe Bedeutung 
wie Manchester oder Glasgow, wohl aber nimmt die Metropole 
als Lagerplatz jener Waaren die führende Stelle ein, da nicht 
nur die industriellen Erzeugnisse der englischen Fabrikstädte in 
London ihre Abnehmer finden, sondern auch die hauptsächlichsten 
Handelscentren des Continents die dort hergestellten Waaren. 
als Transitgut, nach London senden, um von hier nach Amerika 
mit englischen Schiffen expedirt zu werden. Der Zuzug con- 
tinentaler Güter hat aber seit dem Jahre 1887, also seit Inkraft- 
treten der Merchandize Marks Act, bedeutend abgenommen, ja 
sogar von einzelnen continentalen Städten ganz aufgehört. Als 
der Entwurf dieses Gesetzes besprochen wurde, haben die eng- 
lischen Verschiffer demselben wenig Aufmerksamkeit geschenkt, 
weil sie die Tragweite entweder nicht kannten oder dieser keine 
besondere Bedeutung, zuschrieben, andernfalls hätten sie Alles 
in ihrer Macht stehende versuchen müssen, das Gesetz zu Fall! 


210 


zu bringen. Durchdiegesetzlicho Bestimmung dieser Verordnung, 
jedem Collo, welches nach oder über England von einem anderen 
Lande befördert wird, den Namen desjenigen Staates beizufügen. 
in welchem die enthaltene Waare producirt wurde, ist dem 
eontinentalen Producenten eine gefährliche Waffe in die Hand 
gegeben, erfolgreich gegen seinen englischen Kollegen einen 
Wettkampf zu bestehen. Die continentalen Verschiffer, welche 
vor Einführung des Gesetzes ıhre Waaren nach London schickten, 
wo diese von den betreffenden Agenten zur Weiterbeforderung 
in Empfang genommen wurden, senden ihre Güter jetzt mit 
einheimischen Schiffen direkt nach Amerika, 
englischen Zollbehörden bei der Umschiffung in die trans- 
atlantischen Dampfer grosse Schwierigkeiten bei Transitgütern 
gemacht werden. Die Zollbeamten untersuchen die vom Con- 
tinent kommenden, in Packeten oder Ballen befindlichen, weniger 
werthvollen Kaufmannsgüter mit viel Auuratesse, 
als die mit huhem Zoll belegten Artikel, wie Wein, Spirituosen, 
Cigarren u. sw. Die vorher erwähnten Kisten, Ballen. Crates 
werden vom Zolle geöffnet und die einzelnen Theile des Inhalts 
untersucht; ist in irgend einem Falle den Bestimmungen der 
Merchandize Marks Act nicht vallgültig nachgekommen, also 
bei einem der verpackten Artikel das „made in Germany, in 
Holland“ u. s. w. vergessen, so werden die Colli zurückbebalten 
und köunen erst nach längeren Bemühungen gegen eine hohe 
Strafe verschifft werden: ausserdem kommt noch hinzu, dass 
die Colli längere Zeit geöffnet stehen bleiben und den bei der 
Ladung beschäftigten Arbeitern unwillkürlich Gelegenheit geboten 
wird, den Inhalt zu revidiren, wodurch er an Quantität selten 
zunimmt. Haben continentale Verschiffer erst einige Male 
diese traurige Erfahrung gemacht, so werden sie, um ferneren 
Unkosten vorzubeugen, und aus einfachen Sicherheitsgründen 
ihre Waaren mit direkten Schiffen versenden, wenn dadurch 
auch die Frachtgelder etwas höher werden. Die Transitgüter, 
welche von London nach New-York vor Einführung des Gesetzes 
befördert wurden, beliefen sich auf einen Durchschnitts-Raum- 
gehalt von 2000 Tons Maass per Dampfer, während heute nur 
noch die Hälfte dieser angeführten Tonnage über London geht. 
Mr. Hill führt, um diese für London bedauerlichen Erscheinungen 
durch Zahlen deutlicher constatıren zu können, folgende Bei- 
spiele an: Von Hamburg liefen früher mit jedem Dampfer ca. 
120 Tons Transitgut über London ein; heute gar keine. Die 
Hamburg-Amerika-Linie, früher nur kleine Ladungen befördernd, 
führt heute einen immensen Export nach New-York aus, über- 
haupt entwiekelt sich der Handel Hamburgs im Verhältniss zu 
englischen Seestädten bedeutend schneller und hat den Umsatz 
Liverpools entweder erreicht oder überflügelt. Von 
Bordeaux wurden früher 20 Tons Transitgüter mit jedem 
Dampfer nach London gesandt, ebenso von Antwerpen früher 34, 
heute jedoch keine mehr. Diese angeführten Verluste sind alleın 
bet der Allan-Linie zu verzeichnen; wie gross der allgemeine 
nationale Verlust ist, kann man erst beurtheilen, wenn statis- 
tische Angaben darüber vorliegen. 


weil seitens der 


grösserer 


schon 


In Folge der sich häufenden Unkosten, welche durch die 

über Londen den continentalen Verschiffern 
wandten sich diese in einigen Ländern an ihre 
heimischen Rhedereien und sandten versuchsweise Waaren 
direkt nach New-York, wobei sie die Erfahrung machten, dass 
auch andere Nationen prompt, schnell und sicher ihre Laduug 
abzuliefern ins Stande sind. In Frankreich reichten die Ver- 
schiffer Petitionen bei ihrer Regierung ein, in welchen sie um 
staatliche Unterstützung baten. Diese erfolgte dann in Form 
von Subventionsgeldern an einzelne Rhedereien und von 
Prämiengeldern an Schiffsbauwerften, wodurch die Kaufleute 
auen hier in den Stand gesetzt wurden, französische Waareu 
mit französischen Schiffen ebenso schnell und sicher zu be- 
fördern, wie es früher durch englische geschah. 


betrachtet, zieht Mr. Hill den Schluss, dass 
die Merchandize Marks Act bis jetzt nicht vortheilhaft auf die 


Umschiffung 
erwüchsen, 


Im Ganzen 





































Entwickelung des englischen Handels und der engliben 
Industrie gewirkt hat. 





Französische Schifffahrtsprämien und 
deren Wirkung. 


Der britische Konsul in Rouen Mr. O'Neill erwähnt in dem 
jährlichen Bericht an seine in England vorgesetzte Belörie, tis 
mit seiuen Berufspflichten zusammenhängenden Ereignisse auf 
maritimen Gebiet in dem ihm unterstellten Konsulardistrict; 
dabei schenkt er dem französischen Schiffsbau- und Schifffahrts- 
Prämienwesen eine ganz besondere Aufmerksamkeit uud b» 
handelt dieses Thema in eingehender Weise, wir entnebmen 
seinem Bericht das Folgende: Die neue Werft in Rowen hatte 
während der letzten 12 Monate in Bezug auf ihre Thätigket, 
nicht übermässig grosse Beschäftigung, jedoch konnte das Resal 
tat im Ganzen zufriedenstellend genannt werden; es wurden rom 
der Werft 13 Segelschiffe mit einem Bruttoraumgehalt vom 
26 483 Register-Tons abgeliefert. Die Durchschnittstonnage der 
einzelnen Segelschiffe, die als Vollschiff oder Viermast-Bar 
getakelt waren, betrug 2000 Tons. Die französische Regierung) 
bezahlt bekanntlich den Unternehmern der Werften für & 
abgelieferten Schiffe eine verbältuissmässig hohe Prämie, eben 
werden die Eigenthümer der Schiffe reichlich vom Staate anter 
stützt und brauchen sich über die Rentabilität ihres Eigenthums 
in dem ersten Jahre keine Sorgen zu machen. Der Werft 
Rouen wurde für jedes von ihr gebaute Schiff der vorerwahote 
Kategorie 5000 £ in Form einer Bauprämie vom franzüsisc 
Staate zuerkannt. Hierbei mag gleich erwähnt werden, d 
dieses Bauunternehmen allein im letzten Jahre 68 505 # 
Prämiengeldern erhielt. 


Wenn ein Industriezweig in dieser Weise vom Staate @ 
vorzugt und für seine fernere Entwickelung in so grossmiith; 
Weise gesorgt wird, so sollte man doch annehmen, dass @ 
Art der Unternehmen am Ende des Jahres eine zufrieit 
stellende Abrechnung mit ihren Actionären machen könnt 
Man müsste, wenn ausländische Werftergenthümer in Be 
gezogen werden, denen geringe oder gar keine Unterstute 
seitens ihrer Regierung zu Theil wird, die aber trotzdem, 4 
sonders im letzten Jahre eine gute Dividende bezahlt hab 
zu dem Schluss kommen, dass französische Actionäre ihre ang 
legten Capitalien reichlich verzinst erhalten. Trotz dieser hobt 
Pramien hat die Schiffswerft in Rouen in diesem Jahre an I 
Actionire keine Dividende bezahlt und allem Anscheine nach stl 
Vortheil grosse Verluste zu verzeichnen gehabt. Innerbalb d 
letzten Wochen fand eine Generalversammlang der Gesellsch 
statt, welche beschloss das Betriebskapital zu erhöhen und @ 
ganze Unternehmen in einer für die ersten Actionäre weil 
vortheilbaften Weise zu reorganisiren. Bringen diese für jea 
Schiff gezahlten Prämien dem Schiffbauwesen keinen Vorthe 
so zeigt die französische Segelschiffs-Rhederei, in Folge der 
vom Staate bewilhgten Schifffahrtsprämien, dass sie im höchst 
Grade lebensfähig ist und diese Unterstützung in ausgiebi 
Weise zu verwerthen weiss. ] 


Wie vortheilhaft eine ‚Kapitalanlage in einer französischt 
Segelschiff-Gesellschaft, bei glücklicher Reise werden kann z& 
die folgende Beschreibung. Der „Louis Pasteur” ein aufd 
Werft in Rouen im November 1805 gebautes Vollschiff 
Register-Tons Raumgehalt mit einer Ladefäbigkeit von 2 
Tons beabsichtigte von Rouen nach Newcastle (Australi 
dort nach San Franeiseo zu gehen und von letzteren: Hafen 
Weizen nach Europa zurückzukehren. Man bereohnete 1 
ganze Reise auf 10 Monate (dies scheint ziemlich knapp | 
messen zu sein da eine Gesammnıtdistg : 2 128 
in Rechnung gezogen war). Das Schiff” war zu 500000 Fr 





verskbert. Die nach erfolgter Reise gezogenen Bilanzen lauteten: 
Schifffahrtsprämie 1 fr, 7Oc. per Tonne für eine) | 
gelanfene Distanz von 32125 Seemeilen . } 101 190 fre. 
Fracht für 2550 Tous Weizen von San Francisco PR: 
sich Europa zu 1 £ 10 d. die Tonne \ WI „ 
Degierungsprämien für die an Bord befindlichen 


i 3 000 
apprentibeS we ett ee nn nr N 3000 ,, 


Gesammteinnahme 200355 fre. 
$4 270 fre. 


Gesammtausgaben inc]. Versicherungszinsen 

Reiner Gewinn 106 085 fre. 

Treten keine ungewöhnlichen Ereignisse dazwischen, welche 

eine wrorbergesehene grössere Ausgabe nach sich ziehen: so 

trägt das Kapital für die Kheder 25.48 “/, Zinsen, wie solches 
tatsächlich in diesem Fall geschah. 

Ein grüsseres auf derselben Werft gebautes Schiff erzielte 
fede der Reise einen Remgewion von 113 730 Francs, oder 
JMS)", Zinsen. 

Trotz solcher erfolgreichen Resultate entwickelt sich die 
Inisäche Segelschifffahrt nur sehr langsam. Der Franzose, 
est in jeder Industriebranche unternehmend, hat für maritime 
Belirfnsse kein richtiges Verständniss, trotzdem itm seine Re- 
peemag jede denkbare Unterstützung zu Theil werden lässt. 





Seeamtsentscheidungen. 


Reichs-Oberseeamt. 


Des Überseeamt war zu einer Sitzung zusammengetreten, 

fe ther die Collision des Flensburger Schraubendampfers 
a“, Schiffer Wilhelm Andreas Möller aus Flensburg, mit 
sen englischen Schraubendampfer ,, Effective”, Schiffer W. Crosby, 
wthandein, Den Vorsitz der Verbaudiungen führte der 
@iragende Rath im Reichsamt des Innern, Oler-Regierungs- 
ali Caspar; als Reichscommissar fungirte der Kapitän zur See 
D. von Treuenfeld-Flensburg. Der erste Steuermann der 
Ars“, Hans Andreas Gydesen aus Flensburg, der ein von 
et Regierung zu Schleswig vom Jahre 1882 ausgestelltes 
Bags als Schiffer auf grosser Fahrt, sowie ein 5—6 Jahre 
fiber ausgestelltes Steuermannspatent besitzt, war persönlich 
i Stelle, ohne jedoch einen Rechtsbeistand zur Seite zu haben. 


Nach dem Aktenmaterial hat sich der Dampfer „Maia*, 
6 Besatzung ausser dem Schiffer aus zwei Steuerleuten, 
ti Maschinisten und 13 Mann bestand, mit einer Ladung 

auf der Reise von Sikea nach Grimsby befunden; am 21. 
digust 1856 Abends von 8—12 Uhr hatte der Schiffer Möller 
# dem, 46öjährigen zweiten Steuermann Lorentzen, der auch 
6 Patent als Schiffer auf grosser Fahrt besitzt, zusammen die 
whe Etwas nach 10 Uhr verliess Möller die Brücke, um 
ei zur Ruhe nach dem Kartenhause zu begeben. Der zweite 
imermann weckte, dem ihm ertheilten Befehle gemäss, den 
Kiffer, als das Landfeuer von Skagen in Sicht gekommen war. 
fer Schiffer kam auf die Commandobrücke, setzte mit dem 
; fon zusammen die Peilung des Feuers in der Karte 

und legte sich wieder im Kartenhause hin, nachdem er dem 
sermann aufgegeben hatte, ihn zu wecken, sobald das Feuer- 
il Skagen in Sicht kommen werde. Diesem Befehle ent- 
meldete der Steuermann um 11 Uhr 50 Min. dem 

fer, dass das Feuerschiff von Skagen '/, Strich an Backbord 
Mirus in Sicht sei. Der Schiffer setzte, ohne an Deck zu 
Hen, diese Peilung in der Karte ab und befahl dem zweiten 
dem um 12 Uhr die Wache übernehmenden ersten 
in zu sagen, dass er ihn, den Schiffer, wecken solle, 

‘der Dampfer in die Nähe des Feuerschiffes kame, weil 
Ze dann selbst mit auf der Commandobriicke sein wolle. Diesen 
Kehl hat der zweite Steuermann auch dem ersten Steuermann 
meen bei-Abgabe der Wache an ihn übermittelt, letzterer 
id nicht ausgeführt, sodass der Schiffer Möller erst um 12 
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Uhr 50 Min., unmittelbar vor dem Zusammenstoss, durch die 
Signale der Dampfpfeife der , Maia“ und eines fremden Dampfers 
geweckt wurde und auf die Commandobriicke kam. Als der 
erste Steuermann Gydesen um 12 Uhr Nachts die Wache über- 
nahm, hatte er das Feuerschiff von Skagen etwa 8 Seemeilon 
voraus an Backbord und steuerte NNW!/,W, Ausser dem 
ersten Steuermann waren drei Mann anf Wache, nämlich der 
Matrose Christoffersen aın Ruder, der Matrose Saragik auf dem 
Ausguck und der Matıose Kuppe ohne besondere Beschäftigung 
zur Verfügung des ersten Steuermannes. Die Nacht war dunkel, 
jedoch feuersichtig, der Wind SW. und flau. Bei Annäherung 
an das Feuerschiff Skagen hat der erste Steuermann trotz des 
ihm ertheilten Befehls den Schiffer Möller nicht geweckt, an- 
geblich weil er dem Schiffer Ruhe gönnen wollte und überdies 
dessen Theilnahme an dem Commando nieht für erforderlich kielt. 
Gegen 1 Uhr, als der Dampfer das Feuer von Skagen Feuer- 
schiff und Skagen Landfeuer in einer Linie eben passirt hatte, 
legte der Steuermann das Ruder Steuerbord, um den nach dem 
Passiren dieser Feuer gebotenen westlicheren Kurs einzuschlagen, 
sowie angeblich auch, um von einem fremden Dampfer frei zu 
bleiben, welcher die „Maia” an Steuerbordseite in einer auf '\, 
Seemeile geschätzten Entfernung überholt, um die augegebene 
Zeit mit seinem Heck ungefähr den Bug der ,Maia* passirt 
hatte und nach der Vermuthung des Gydesen jetzt seinen Kurs 
gieichfalls nach Backbord hin westlicher zu nehmen im Begriff 
stand. Das Ruder wurde, nachdem es 1—1',, Minuten Steuer- 
bord gelegen hatte, gestützt. Dabei wurde der Kurs NWzW. 
Etwa ’,, Minute später sah man an Backbord voraus das rothe 
Licht zweier Dampfer diebt nebeneinander, das eine 1 Strich, 
das andere '/, Strich voraus, Um von diesen Dampfern frei 
zu bleiben, liess der Steuermann das Ruder etwas mehr nach 
Backbord legen, jedoch nur einen kurzen Augenblick und dann 
wieder stützen. Gleich darauf sah man das rothe und demnächst 
auch das Topplicht eines dritten Dampfers, wie sich später 
berausstellte, des britischen Dampfers „Effective*, '/, bis ®, 
Strich an Steuerbord voraus. Als dieser Dampfer kurz darauf 
einen Ton mit der Dampfpfeife gab, commandirte Gydesen „hart 
Backbord-Ruder“, überzeugte sich von der Ausführung dieses 
Commandos, beantwortete das Signal gleichfalls mit einem Ton 
und liess das Rader etwa 1—2 Minuten hart Backbord liegen. 
Bald darauf, es ınag dies etwa eine Minute vor dem Zusammen- 
stoss gewesen sein, gab der fremde Dampfer zwei Töne mit der 
Dampfpfeife und zeigte sein grünes Licht; er war damals etwa 
1',, Strich an Backbord voraus. Gydesen behielt das Ruder 
hart Backbord und antwortete wieder mit einem Ton, Er fuhr 
während der ganzen Zeit mit voller Kraft, reichlich 8 Seemeilen 
in der Stunde. Gydesen befürchtete jetzt zwar einen Zu- 
sammenstoss, behielt aber das Kuder bei voller Fahrt hart 
Backbord bei, weil er hoffte, dass die „Maia“ so viel nach 
Stenerbord ausscheeren würde, dass der Zusammenstoss ver- 
mieden werden würde. Gleich darauf kam der Schiffer Möller, 
durch die Signale geweckt, auf die Commandobrücke, Mittler- 
weile war der fremde Dampfer infolge des Umstandes, dass die 
„Maia“ unter batt Backbordruder nach Steuerbord fuhr, 4 Strich 
an Backbord gekommen. Der Schiffer sab, als er auf die 
Commandobriicke kam, das grüne Licht des fremden Dampfers 
4 Strich an Backbord, commandirte „volle Kraft rückwärts”, 
gleich darauf, und zwar noch ehe dieses Commando ausgeführt 
war, „volle Kraft vorwärts“, Dieses letztere Commando gab 
or deshalb, weil er zu bemerken glaubte, dass der fremde Dampfer 
entweder Backbordruder gäbe oder infolge Rückwärtsarbeitens 
seiner Maschine nach Steuerbord ausschlüge. Möller hoffte, mit 
dem Commando „volle Kraft vorwärts“ unter diesen Umständen 
noch vor dem fremden Dampfer vorüber zu kommen. Es war 
jedoch bereits zu spät. Nach diesem Commando erfolgte der 
Zusammenstoss beider Dampfer. Die „Maia” lag bei dem Zu- 
sammenstoss NzW. bis N. an. Der Steuermann Gydesen hat * 
aus dem Umstande, dass der fremde Dampfer, der sich mit 
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Kohlen auf der Reise von Blyth nach Kronstadt befand, die 
» Maia“ ungefabr in rechtem Winkel getroffen hat, gefolgert, 
dass derselbe im letzten Augenblicke Backbordruder gegeben habe. 
Im Uehrigen hatte Gydesen bis kurz vor dem Zusammenstoss 
dessen grünes Licht und dann beide Lichter und zuletzt das 
rothe Licht gesehen. Von dem ersten Sichten des rothen Lichts 


des Dampfers ,Effective’ bis zum Zusammenstoss waren nadh” 


der Schätzung des Gydesen 3—4 Minuten, nach der des 
Rudermannes Christoffersen 3 Minuten verflossen. Ein Signal 
von 3 Tönen der Dampfpfeife des „Effeetive* hat Niemand auf 
der „Main“ gehört. Offenbar beruht die Annahme des Schiffers 
und des Steuermanns der „Main“, dass der „Effective* im 
letzten Augenblick vor dem Zusammenstoss Backbordruder ge- 
geben habe, auf einer durch die Bewegung beider Schiffe ver- 
anlassten Täuschung. Durch den Zusammenstoss waren beide 
Schiffe sehr erheblich beschädigt worden. Der Dampfer „Main“ 
wurde an Backbord, 30 Fuss hinter dem Grosswant nngeführ 
in einem rechten Winkel von dem „Effective“ getroffen. Dem 
letzteren wurde durch den Zusammenstoss der Bug und ein 
Theil der Bugplatten weggerissen. Da jedoch das vordere 
Collisionsschott hielt, so blieb der Dampfer manövrirfähig und 
war im Stande, Gothenburg als Nothhafen anzulaufen, Dem 
Dampfer ,,Maia” wurde ein so grosses Loch in die Backbord- 
seite gerissen, so dass er sich hart nach Backbord überlegte, 
sith bald mit Wasser füllte und, nur durch seine Holzladung 
über Wasser gehalten, in der Nie des Dorfes Skagen auf 
Grund gesetzt werden musste. 


Das Seeamt zu Flensburg bat den Unfali untersucht und 
in der Sitzung vom 6. November v. J. seinen Spruch dahin 
abgegeben, dass unter Zugrundelegung der Darstellung der Be- 
satzung des Dampfers ,Maia”, der auch wir gefulgt sind, weil 
sie die grösste Glaubwürdigkeit für sich hat, der Zusammen- 
stoss dem unrichtigen Manövriren beider Dampfer, jedoch in 
erster Linie des Dampfers „Effective” zugeschrieben werden 
müsse. Der Reichscommissar hingegen hat die Schuld an dem 
Zusammenstoss dem ersten Steuermann des Dampfers „Maia“ 
zugemessen und den Autrag gestellt, ihm sowohl die Befugniss 
zur Ausübung des Schiffergewerbes als die Befugniss zur Aus- 
übung des Steuermannsgewerbes zu entziehen. Das Seeamt 
rügte zwar, dass Gydesen bei der Annäherung an das Skagener 
Feuerschiff den Schiffer Möller entgegen dem ihm gegebenen 
Befehl nicht geweekt habe, hat ihm aber die beiden Patente 
als Schiffsfibrer und Stenermaun nicht entzogen, weshalb der 
Reichscommissar Beschwerde eingelegt hatte, die er in umfang- 
reicher Weise zu begründen suchte. 


Zur Klarstellung der Sachlage führte der etwas wortkarge 
Steuermann Gydesen in verständlicher Weise aus, dass er sich 
einer Schuld unbewusst sei und alles gethan babe, um die 
Collision zu verlüten, Seine Manöver wurden auch von der 
Besatzung des norwegischen Dampfers „Romsdale” beobachtet, 
Dort hörte man auch einen Ton der Dampfpfeife des ,, Effective”, 
ohne ein Antwortsignal der „Maia” zu hören; und nun wurde 
man aufmerksamer. Ungefähr zwei Minuten später hörte man 
zwei Töne von der „Effeetive*, welche von der „Mais“ sofort 
mit einem Ton beantwortet wurden. Ungefähr eine halbe 
Minute, nachdem der „Effective” dieses zweite Signal gegeben 
hatte, wurden von demselben Schiffe drei Töne mit der Pfeife 
gegeben, ohne das ein Antwortsignal der „Maia“ gehört wurde. 
Ungefähr eine halbe Minute später hörte die Mannschaft des 
„Romsdale“ die Schiffe zusammenstossan, und zwar waren sie 
3—4 Strich achteraus dwars, ungefähr SzO vom „Romsdale”. 
In diesem Augenblick war die rothe Laterne der , Maia” sicht- 
bar und konnte gesehen werden, dass sie den Stoss hinter dem 
Maschinenraum erhalten hatte, Auch konnte deutlich wahrge- 
nommen werden, dass die „Maia” in den letzten paar Minuten 
vor dem Zusammenstoss vor Backbordruder drehte und ebenso 
schien es, als ob'der „Effective* unter Steuerbordruder sich 
drehte. 



























In der Verhandlung wurden zablreiche Fragen von Seiten 
der Beisitzer gestellt, auch wurde constatirt, dass beide Schiffe 
im Jahre 1884 in England erbaut seien. 


Der Reichscommissar begründete seinen Antrag nochmak, 
und bedauerte dabei allerdings, dass die verschiedenen Aussagen 
so widersprechend lauten, dass man sich ein wirklich klares 
Bild nicht machen könne. Er sei aber doch der Ueberzeugusg, 
dass die „Maia“ nicht in zweiter, sondern in erster Linie das 
Verschulden an der Kollision treffe. Es sei nur die Frage, oh 
er, der Reichcommissar, gegen Gydesen die Entziehung nur dis 
Schiffer-, oder auch des Steuermannspatentes beantragen sie 
Dass er letzteres ebenfalls thun müsse, geschebe, weil er in 
grober Weise seine Pflicht als Steuermann verletzt habe. 6» 
horsam sei die erste Pflicht, und diese habe er verletzt, indem 
er den Schiffer nicht rechtzeitig geweckt habe; dagegen hülfen 
alle Ausreden nicht. Auch habe er eine Kursänderung vorge- 
nommen, ohne dass er wusste, welchen Kurs er steuern sole. 
Er hätte sieh vorher informiren und dann die Kursänderung 
vornehmen müssen. 


Nachdem man dann noch einige Fragen an den Steuer 
mann gerichtet waren, zog sich das Kollegium zur Berathung 
zurück, nach welcher der Vorsitzende verkündete, dass das 
Oberseeamt beschlussen habe, den Spruch des Seeamts Flea; 
burg vom 6. November 1896 zu bestätigen, die Baar-Auslaget 
ohne Ansatz zu bleiben haben und dem Steuermann Gydse 
eine angemessene Reise-Entschädigung zu erstatten sei. W. 
den Unfall selbst betreffe, so sei die Sachl 
geklärt, insofern, als sich die ee gegen 
in a Colision_gerathenen Schiffe resp, deren Besatzung ges 
überständen; als bedeutungsvoll seien die Aussagen des K 
tins des norwegischen Dampfers ,Romsdale” anzusehen, und 
zwar seien sie von seemännischem Interesse; sie unterstützte 
zur Genüge die Aussagen der deutschen Schiffer von di 
„Maia”. Dagegen habe den Aussagen der Mannschaft de 
Skagener Feuerschiffes kein so grosser Werth beigelegt wer® 
können, da nach der Natur des Dienstes nicht gut anzus 
men sei, dass sie auf dem belebten Fahrwasser den passır 
den Schiffen so viel Aufmerksamkeit zuwenden könne, 1 
Rechenschaft darüber zu geben, welche Signale von den cine 
nen Schiffen gegeben wurden. Hierin befinde sich das Ob 
seeamt in völliger Uebereinstimmung, mit dem Seeamte. Aw 
im Uebrigen habe sich das Kollegium der Beurtheilung & 
Seeamts angeschlossen, dass die Aussagen der Besatzung @ 
deutschen Schiffes innerlich glaubwürdiger als die des englische 
Schiffes seien. Auch sei zu Gunsten des deutschen Schiff 
auzuführen, dass der Steuermann auch diejenigen Manöver @ 
gestanden habe, die ihm vom Reichscommissar zum Vorwtf 
gemacht worden seien, namentlich, dass er entgegen der B 
stimmung des Art. 16 des Gesetzes zur Verhütung von 4 
sammenstössen nicht rückwärts gegaugen sei, als das» englisd 
Schiff falsche Manöver gemacht habe. Dagegen seien die Au 
sagen des englischen Schiffes jedenfalls in wesentlichen Punk 
ten falsch und habe der Steuermann Gydesen mit Recht geltem 
gemacht, dass die Angabe über die Stellung der Schiffe wide 
sprechend seien. Nun sei aber vom Reichscommissar 
Recht der Vorwurf erhoben worden, dass die „Maia” entge 
dem Wortlaut der kaiserlichen Verordnung nicht gestoppt hi 
und rückwärts gegangen sei, als der englische Schiffer un reh 
tige Manöver gemacht hatte, Doch sei diese Zuwiderhandiuf 
nicht ohne seemännische Ueberlegung vorgenommen word 
und könne sich der Steuermann mit Recht auf den Artikel; 
der betr. Verordnung berufen, nach welcher bei unmittelb 
bevorstehender Gefähr der augenblickliche Schiffsleiter bef 
sei, auch abweichende Manöver vorzunehmen. Die Handlon 
weise war nicht ganz unrichtig und gereichte dies dem. Stes 
mann zur Entschuldigung. Das Kollegium babe sich aus é 
Gründen der Auffassung des Seeamtes angeschlossen, und & 
aus den Zuwiderbandlungen eine Patententziehung nicht 


5 






Ausstellungen an dem Verhalten des 


das Eintreten des Unfalles nicht von Be- 


einen Kurs selbst 


wählen zu können, und wenn er einer 
Weisung des Schiffers nicht gefolgt sei, so sei dies allerdings 
sicht zu billigen, doch habe dieses Unterlassen nicht zur Her- 
\eifabrung des Unfalles beigetragen. 
























Vermischtes. 
lem „Reut. Bureau“ ging die Mittheilung zu, dass in 
© kzter Zeit das Fischen fremder Fahrzeuge im Firth of Moray 
deh englische Küstenwachtschiffe verhindert werde. Kürzlich 
bet de deutsche Fischerbark „Alster“ von Altona, Aberdeen mit 
men starken Fang an, der nach dem Zugestandnias des Kapi- 
Bis im Firth of Moray gemacht worden war und den er in 
Kerisen zu veräussern beabsichtigte. Dies wurde von den 
febirden verboten und das Kanonenboot „Jackal* bewachte die 
Alter" die ganze Nacht hindureh. Die „Alster“ versuchte 
@ Morgen dreimal die Fische zu landen, wurde jedoch von 
# „seta“ daran verhindert. Die Eigenthiimer der „Alster“ 
fim beabsichtigen Schadenersatz zu beanspruchen. Schliess- 
die „Alster“ im Beiseın des deutschen Consuls und des 
iesitvstandes der Schiffseigenthtimer noch einen vierten Ver- 
cet gemacht, ihren Fang zu landen, wurde aber auch diesmal 
fe dt Mannschaft des Kanonenbootes ohne Anwendung von 
See daran verhindert, — Der anscheinend etwas auffällige 
ging findet seine Erklärung in folgenden Umständen. Die 
mogischen Fischereibehörden betrachten Firth Moray als eine 
Schoogebiet und es ist demgemhss ein Verbot gegen das 
Schen in dieser Bucht erlassen. Dieses Verbot hat selbstver- 
lich, soweit es sich auf den Theil, der über die Dreimeilen- 
hinansreicht, bezieht, nur für die der euglischen Juris- 
fon unterworfenen englischen Fischer Gültigkeit. Für die 
herfahrzeuge anderer Nationen kann dieses, soweit sie nicht 
mit im englischen Territorialgebiet fischen, keine Rechtsgül- 
et beanspruchen. Es ergiebt sich hier also der eigenthüm- 
te Zustand, dass in einer englischen Buclit fremden Fischer- 
wagen das Fischen freisteht — natürlich immer vorbehal- 
dass sie nicht innerhalb der Dreimeilengrenze kommen — 
trend andererseits es den britischen Fischerfahrzeugen auf 
ben Gebiete verboten ist. Dieser eigenthümliche Zustand 
Bichon seit einer Reihe von Jahren Gegenstand einer abfiilligen 
i seitens der Fischereiinterressenten Sehottlands und es 
Acıst, dass das Vorgehen der britischen Behörden auf die 
übungen der heimischen Fischer zurückzuführen ist. Wenn 
me sich damit begnügt hat, einen Verkauf des Fanges des 
schen Fahrzeuges zu verhindern, so wird man unter Be- 
Sesichtigung der obigen Verhältnisse das Verhalten als ein 
es bezeichnen müssen. 


Eine für Seeleute wichtige Entscheidung hat das Reichs- 

icberangsamt gefällt. Der englische Seemann Pursell be- 
ba in Folge eines Unfalls, der ihm in seiner Stellung bei einer 

schen Gesellschaft passirte, von der See-Berufsgenossenschaft 
ste Unfallrente. Die Genossenschaft hielt sich jedoch für berech- 
t, ihm für die Zeit keine Rente zu geben, während welcher er 
in Deutschland wohnte. Das Schiedsgericht war indessen 
et Meinung und verurtheilte die Berufsgenossenschaft, 
die Berufung des Verletzten, demgemäss zu verfahren. 
Reiohsversicherungsamt gab aber daun dem Rekurs der 
ten statt und erklärte deren Verhalten für durchaus zu- 
f indem es von folgenden Erwägungen ausging. Die Be- 
Mindung des See-Unfallversicherangsgesetzes lasse erkennen, 
b der Gesetzgeber den 8:75, Absatz 1, des genannten Ge- 


a nicht nur auf Deutsihie habe beziehen wollen. Der § 75 
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bestimme, dass die Berufsgenossenschaft so lange die Renten- 
zahlung einstellen könne, als der Berechtigte nicht im Inlande 
wohne. Die Anschauung des Schiedsgerichts, Ausländer müssten 
anders behandelt werden, werde durch den Wortlaut des Ge- 
setzes in keiner Weise gerechtfertigt, denn das Gesetz mache 
keinen Unterschied, sondern rede ganz allgemein von der frag- 
lidben Berechtigung der Berufsgenossensebaft. Auch könne 
unmöglich angenommen werden, der Gesetzgeber babe die Aus- 
länder vor den Inläudern bevorzugen wollen. 


_ Stapeilauf eines Doppelschraubendampfers für die Fahrt 
nach den Nordseebädern. Auf der Werft der Howaldtswerke 
in Kiel lief der für die Nordsee-Linie, früher Ballin’s Rhederei, 
erbaute Doppelschrauben - Schnelldampfer „Silvana” in Gegen- 
wart einer grossen Zahl geladener Gäste vom Stapel. Der 
Dampfer, der äusserst schlanke Linien aufweist, wird auf das 
Eleganteste eingerichtet und mit allen Vervollkommnungen der 
Neuzeit ausgerüstet. — Die „Silvana“ soll neben „Cobra“ und 
„Prinzessin Heinrich” die Fahrt nach den Nordseebädern ein- 
treten und zwar ist sie insbesondere für die neue directe Route 
nach Borkum bestimmt. Im Winter wird der Dampfer die 
Postfahrt zwischen Cuxhaven und Helgoland unterhalten und 
damit zu ciner wesentlichen Verbesserung dieser Verbindung 
beitragen, umsomehr da durch den Uebergang zum Doppel- 
schraubensystem eine promptere Ausführung der Fahrten selbst 
bei ungünstigen Witterungsverhältnissen und Eisgang gewähr- 
leistet wird. 

Am 15, October abends wurden die Netzfleete zweier 
Glowe Fischer, welche bei Arkona Riff ausgegeben waren, 
durch den Dampfer „Rügen“ beschädigt. Mit ihrer Eut- 
sehidigungsklage sind die Fischer nunmehr vom Amtsgericht 
Greifswald abgewiesen worden. Aus den Entseheidungsgründen 
sei folgendes angeführt: „Der Kapitän P. hat den für die Lei- 
tung von Dampfern bestehenden gesetzlichen Vorschriften in 
jeder Weise entsprochen. Die Kaiserliche Verordnung zur Ver- 
hütung des Zusammenstossens der Schiffe auf See vom 7. Jan. 
1885 bestimmt nur, dass Dampfer den Booten aus dem Wege 
fahren müssen; besondere Vorschriften zum Schutze der Fischer- 
netze bestehen nicht. Wenn die Fischer ihre Netze auf offener 
Sce auslegten, so mussten sie damit rechnen, dass dieselben 
eventuell durch einen vorbeifahrenden Dampfer beschädigt wür- 
dea. Auch die von den Klägern vorgelegte Auskunft des 
Regierungspräsidenten zu Stralsund führt nicht den Beweis 
einer Schuld des Kapitän Peters. Nach dieser soll gemäss der 
Kaiserlichen Verordnung vom 16. Februar 1881 das Passiren 
lichtzeigender Boote durch andere Fahrzeuge stets leewärts von 
ersteren geschehen und letztere von den treibenden Netzen j 
sich fern zu halten haben. Dies sagt die genannte Verordnung 
jedoch nicht. Dieselbe bezieht sich nur auf treibende Netze, 
nicht aber auf stehende Netze, um die es sich hier handelt. 
Die Netze standen am Tage des Unfalls vom Riff längs der 
Küste westwärts und senkrecht der Küste zu. Die Fischerhoote, 
die vorschiftsmässig beleuchtet waren, lagen an den Endpunk- 
ten der Netze nach der See zu. Der Dampfer „Rügen“ 
musste daher, um landen zu können, durch die Netze hindurch 
und konnte deshalb nicht leewärts fabıen. Hätte er es trotz- 
dem gethan und wäre leewärts bis zum letzten Boote gefahren, 
so hätte er quer über die senkrecht nach der Küste zu auf- 
gestellten Netze zurückfabren müssen. Hierdurch würde aber 
nach Ansicht des Sachverständigen B. ein bedeutend grösserer 
Schade entstanden sein. Bei dieser Sachlage kann ein Ver- 
schulden der Schiffsbesatzung und des Kapitüns P. in keiner 
Weise als erwiesen angesehen werden.“ 


Der Verlust des britischen Dampfers „Orotava“, welcher 
bekanntlich durch Kentern des Schiffes verursasht wurde, hat 
zur Folge gehabt, dass die Stabilitätsfrage der Schiffe in allen 
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englischen Kreisen, welche mit der Schifffahrt in Berührung 
kommen, erörtert wurde. In der letzten Generalversammlung 
der Naval Architects wurde dieses Thema seitens Mr. Martell 
herührt und darauf hingewiesen, dass die gründliche Kenntniss 
des Stabilitätsgesetzes ein umfangreiches mathematisches Wissen 
voraussetze, def sich aber Schiffsführer in Anbetracht ihres 
kurz bemessenen Lehrkursus nicht aneignen können. Es sei 
erwünscht, welehes Schiffsführern und Schiffsofficieren jede Ge- 
legenheit geboten werde ihre Kenntnisse auf dem für sie so 
wichtigen Gebiet zu erweitern, nur muss davon abgesehen wer- 
den, dass zur Erlangung ihres Befähigungszeugnisses die Kennt- 
Wird erst 
eine gewisse Kenntniss dieses schwierigen Gegenstands gefor- 
dert, damit der staatliche Befähbigungsnachweis erlaugt werden 
kann, so wird die grosse Verantwortung, welche sehon jetzt 
auf den Schultern der Schiffsführer ruht noch beträchtlich er- 
höhbt werden. Die „shipmaster society" ist anderer Meinung. 
Ihre Bemübungen das practische und theoretische Wissen der 
englischen Schiffsfabrer nach Möglichkeit zu verbessern wil zu 
erweitern, führt sie zu dem Wunsche, dass eine bestimmte 
Kenntniss des Stabilitätsgesetzes zum Bestehen der erforder- 


niss der Stabilität zur Bedingung gemacht werde, 


lichen stastlichen Examina gefordert werde, damit die Schiffs- 
führer und die Schiffsofficiere beim Beladen ihrer Schiffe nicht 
der Willkür und dem Urtheil der Stauer überlassen bleiben, 
sondern im Stande sind, selbst die erforderlichen Anordnungen 
geben zu können; weil die Veranwortung für das Stauen der 
Ladung immer auf dem Schiffspersonal, also in erster Linie 
auf dem Schiffsführer ruht und niemals auf dem Stauer, Das 
englische Handelsamt halt sich dieser Frage gegenüber noch 
passiv, man glaubt aber, dass die massgebende Körperschaft 
mehr den Ansichten Mr. Martells, als der „shipmaster society" 
zuneigen wird. Die „Shipping Gazette” welcher wir dieses 
Thema entnehmen, fügt ihren Artikel folgenden Schluss an. 
Wenn es der Fall ist, dass sich deutsche Schiffsführer an- 
maassen mit dem Stabilitätsgesetz vertraut zu sein, so dürfen 
englische Schiffsführer nicht hinter ihren Rivalen zurückbleiben, 
oder sie werden eines Tages für ihre Trägheit die nörhige Straf» 
zahlen müssen. 


Der grosse Zufluss verschiedener Ladung. bauptsächlich 
von Europa nach den Vereinigten Staaten hat dazu beigetragen 
die Abfertigung der Dampfer, welche sich dort befinden, be- 
deutend zu verzögern. Die Quais und Lagerhäuser der ameri- 
kanischen Häfen sind derartig mit Waaren überhäuft dass os 
erst einer gewissen Zeit bedarf, nach Abgang vines Dampfers 
wieder genügend Platz für den nächsten zu schaffen. Beson- 
ders scheint Boston unter dieser Kalamität zu leiden, denn 
viele grosse Dampfer müssen, ebe thnen ihr Lischplatz ange- 
wiesen werden kann, tagelang auf der Rhede vor Anker liegen 
und auf den Zeitpankt warten, 
Schlepper von dem Schiffe Beschlag nehmen und vs an die 
Pier bringen. Wenn dieser Ladungs- Rush” sein Ende er- 
reicht hat, d. h. wenn der gefürchtete amerikanische Zalltarif 
in Wirksamkeit tritt, wird böchstwahrscheinlich eine Reaction 


ersehnten wo Lootse und 


im Verkehrswesen eintreten, wie solehes bei jeder Sache der 
Fall ist, die sich unnatürlich entwickelt. Die amerikanischen 
Kaufleute hoffen, dass dieser befürchtete Augenblick noch lange 
auf sich warten lässt: es ist ilınen nieht zu verdenken, 


Trotzdem die eisernen und stählernen Schiffe immer mehr an 
Anzahl zunehmen, ja unter Dampfern nur noch hölzerne selten vor- 
kommen hat man in den Vereinigten Staaten ein Dampfschiff, 
das bis jetzt aus Holz gebaute grösste Schiff vom Stapel ge- 
Die Werft in West Bay City, Michigan am Huron-See 
ist dieser Ehre theilhaftig geworden. Das Schiff führt den 
Namen „Thomas Uranaga“, hat eine Länge von 324 Fuss, eine 
Breite von 43%, Fuss und sine Tiefe von 26 Fuss. Die Mas: 


lassen. 




























Das Schiff kostet 


schinen haben triple expansion Coustruction. 
650 HOO A, 


Das Rollenboot „Ernest Bazin* hat von Havm aus sein 
erste Tour in See gemacht. Das eigenartige Fahrzeug ging 
ohne fremde Hilfe aus dem Bassin de l’Eure und erreichte dan 
Vorhafen, um einige Augenblicke später die Molen zu passiren. 
Nachdem der Dampfer hinausgekommen, wendete er sich nach 
Honfleur, kehrte jedoch bald wieder um und lief in die Buelk 
von Sainte Adresse ein, woselbst er, da draussen die See hell} 
ging, Evolutionen machte, welche unter dem Commands ds 
Kapitäns Brenken den grössten Theil des Nachmittags as 
füllten. Der „Ernest Bazin’ lief nur etwa mit halber Krafk 
da man sich ausschliesslich auf die Erforschung der Manorrire! 
fähigkeit beschränkte. 


Ansprüchen gewachsen. 


Er zeigte sich in dieser Hinsichr al 


Royal Maıl Steam Packet Company. Die Gesellschaft tut 
in 1546 infolge höherer Einnahmen und geringerer Ausgabe 
em um 27314 &£ besseres Betrielsresultat als im Vorjahre 
zuweisen, Der höhere Gewinn gestättet die Ueberweisung # 
95000 2 an das Reparatur- und Erneuerungseonto: zu 
schreibungen auf die Flotte werden SUOND £ verwendet 
47 000 £ werden Assecurang- Reserve überwiesen. 
fast ausschliesslich dem Frachtverka 
zu verdanken, andererseits sind aber auch 15000 £ went 


der 
bessere Einnahme ist 
fur Kohlen ausgegeben, uud zwar thetis der niedrigeren Kollst 
preise, theils des geringeren Kohlenconsums halber. Von dé 
Brattogewinn von 270384 £ verbleibt uach den nätbigen 
servestellungen ein Reingewinn von 24384 £, aus weiche 
nach Vorschlag dev Direetion für das letzte Halbjahr Iso di 
Dividende von 1 £ 10s per Aktie vertheilt werden soll. 


In den Stockholmer Scharen ist die Bergung eines g 
ren Dampfers mit Hülfe einer neuen Erfindung ausgel 
worden, die augenscheinlich einen neuen Abschnitt in der 
wungsarbeit bedeutet, Im Nämdofahrwasser war vor unge 
Jahresfrist der Dampfer „Södra Sveringe” gesunken, de 
Hebung unter Anwendung der bisherigen Methode uomögl 
war, da er ım einer Tiefe von 56 Meter lag, bis zu der & 
Taucher dringen können. Durch eine Erfindung des Ingeoif 
Wallers war es jedoch möglich, einen Versuch zur Berg 


des Dampfers zu machen. Waller schuf eine mächtige & 
Röhre von 58 Meter Länge, die aus verschiedenen Theilen 
sammengesetzt ist und deren unterster Theil eine Erweit 
zeigt, in der einige Leute hantiren können. Hier befinden 
an der Aussenfläche einige Hebel und Arme, die von inf 
gehandhabt und mit deren Hilfe an den gesunkenen 6 
stand, der gehoben werden soll, Ketten befestigt werden kind 
Die Einfahrt in die colossale Röhre, die ins Wasser zeae 
wird, lässt sich leicht bewerkstelligen. Trotzdem dass die E 
Verhältnissen vor sich ge 
masste — die Eismassen drohten den Vorbereitungsarbeiten 
fährlich zu werden — ist sie in vorzüglichster Weise gelung 


gung unter sehr ungünstigen 


Der Handel Bremens mit dem Auslande hat für das 
Quartal 1897 ausserordentlich günstige Ziffern aufzuweisem] 
um so befriedigender sind, weil für die Monate. Januar 
Februar so ziemlich für alle Hauptarktikel noch ein Abfal 
der Handelsbewegung gegen das Vorjahr zu verzeichnen 
Ganz wesentlich gestiegen ist der Handelsverkehr bei Ba 
wolle und Petroleum, während bei dem dritten H 
Bremens. dem Reis, noch ein wesentliches Minder gegen 


at ST 40 Tons in 1897, die Ausfulir von 76076 Tons in 1806 
anf 80558 Tons in 1807. Bei Petroleum blieb die Einfuhr in 
1307 mit 36865 Tons allerdings noch hinter derjenigen des 
Jahres ISM in Höhe von 44420 Tons zurück, es ist aber die 
dosfakr son 23418 Tons in 1506 auf 24558 Tons in 1547 
estiegen. Bei Reis ist die Ausfuhr mit 30662 Tons in 1807 
geen 43845 Tous in 1505 zurückgebliehen, da aber die hinter- 
nischen Linder eine befriedigende Ernte gebabt haben, aus 
&r sun Beträchtliches herangekommen ist, so stiex die Ge- 
Senntenfuhr vor > 150 Tons in 1896 auf 46.045 Tons in 1847, 





Kleine Mittheilungen. 


Laut Mittheilungen der Kieler Firma Sartori & Berger 
ee vom 1, bis 15. April 466 Schiffe und Fahrzeuge den 
er-Wihelm-Kanal passirt. Nach der Gattung geordnet 
190 Dampfer und 276 Segler, nach Flaggen 304 deutsche, 

SS suxdinavische, 14 hellandische, 3 englische und 2 russische 










i Terzeichnen. 


the schon oft erwähnte englische Torpedoboot „Turbinia“ 
Stal winer officiellen Probefahrt die Fahrgeschwindigkeit 
+ Anoten in der Stunde erreicht, und damit die höchste 
Ba zu Stande gebracht, die his jetzt je von einem Faht- 


riecht wurde, 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein zu Hamburg. 
Mang vom 26. April. 
Paul Schmidt 1. Officier der „Audalusia” aufgenonnnen, 


In den Verein als Mitglied wurde 


Awande zur Tagesordnung „Weitere Besprechung der neuen 
In den S88 44 und 45 wur- 


Kommission, welche 


hasasordnung” übergegangen. 
de Zusätze der Technischen 
ein Mindextmaass der Logisrinnme und für ein Mindestinaass 
nitzunehmenden Heilmittel an Bord der Schiffe eintrat 
Vereiu gestrichen. Die Neuerungen im $ 44 „wonach 
Shiffsmaun keine Hencı soll, 
limst verrichtet” riefen eine lange und sehr lebhafte Debatte 


letztere 


beziehen wenn er keinen 


Er, wurden aber in der von der Techmschen Kommission 
Bitrasten Fassung beibehalten. 
Voterbaltungskosten und freie Beforderang der Effekten 
8 Schiffsmannes, wenn er auf solche Vergünstigungen nach 


Der $ 65, welcher sich uber 


Gesetz Anspruch hat, aussert, erhielt vom Verein deu Zu- 
‚über die Art der Beförderung entscheidet im Streitfalle 
ahzamnsternde Secinannsamt”. Im 8 71 wurde die von 
fommission beautragte Neuerung „wenn ein Schiffsmann 
Wansch bat. im Auslande zu bleiben, so ist der Schiffer, 
ohne Genehmigung des Seemannsamtes, wenn solches 
Verzögerung nicht zu erreichen ist, hefugt den Schiffs- 
Die Einfürung 
872 „dass der Schiffsjunge der väterlichen Zucht des 
iffers unterworfen sei” wird abgelehnt. Der & 82 sprieht 
1 dnem Nachweis der Schadeusansprüche und dem Heuer- 
Galen «ines Schiffsmannes, welche beim Seemanusamt ein- 
em sind; hierbei beschloss der Verein, um ein bestimmtes 
Tpit zu kennzeichnen, den Zusatz einzufügen 
Siasvat bei welchem die Meldung erfolgt“. Die ührigen Para- 
Pier wurden in der von der technischen Kommission festge- 
zen Fassung beibehalten, Zur Besprechung der „Regelung der 
Sliönvenmittelung der Schiffsleute” wurde cineans 5 Mitgliedern 
10% Kommission ernannt, die diese noch zu erledigende 
behandeln. wird. Der Vorsitzende schloss darauf die 
tan und theilte mit, dass der Verein für den Sommer seine 
ebay; en aufhebe. 


in zu entlassen” vom Verein gestrichen. 













„las See- 
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Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 2S. April. 
der norwegischen 


Eingegangen war ein Schreiben 
Schiffsfübrervereinigung, welche Letztere 
gegenseitige Zusendung der Statuten seitens beider Vereine in 
Vorschlag bringt. Ausserdem lag ein Schreiben aus Bremer- 
haven von einem Herrn Cordes vor, der dem Verein vorschlägt, 
um ein passendes Nachtsignal zu Nothzwecken auf See er- 
mittels zu können, einen Wettbewerb der deutschen Feuer- 
werker in Betreff dieser Angelegenheit in Anregung zu bringen. 
Der Schreiber des Briefes bezoz seinen Vorschlag auf die in den 
letzten Sitzungen besprochene Mannigfaltigkeit und desbalb Un- 
sicherheit unserer Nothsignale. Vom Verein wurde beschlossen, 
nachdem sehr verschiedene Meinungen geäussert waren, Herrn 
Cordes mitzutheilen, dass der Verein deutscher Seeschiffer nicht 
beabsichtige, mit Vorschlägen zur Verbesserung der Nothsignal- 
ordnung an die Oeffentlichkeit zu treten, ehe nicht von anderer 
niaassgebender Seite eine Aeusserung über diese Angelegenheit ge- 
Um aber dieses Thema, welches auf der Tages- 
ordnung stand, einmal zu erledigen, fasste man folgende Re- 


wünscht werde. 


solution: „Der Verein deutscher Seeschiffer sprieht sich für 
Beibehaltung der bestehenden Nothsignale aus, mit Ausnahme 





der farbigen Leuchtkugeln, die Signale müssten indessen stets 
weiss und aufsteigend sein und sich durch eine Detonation 


heinerkbäar machen.” 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 22. d. M. war nur schwach be- 
sucht, sp dass die Aufnahme von 2 Herren, welche sich zum 
Eintritt in den Verein gemellet hätten, vertagt warden musste. 
An Eingäugen waren zu verzeichnen: 2 Schreiben des Vereins 
der Seesteuerleute an der Weser, betr. Bericht über die letzte 
dortige Versammlung und Stellenvermittlung; ein solches einer 
hiesigen Rhederei. Eingegangen war ferner der Jahresbericht 


des Vereins der Seestenerleute an der Weser, aus welchem 
entnommen wurde, dass man dort mit der Errichtung einer 
und Gehalt 


einen Geschäftsführer angestellt babe, weichem die Stellenver- 


Geschäftsstelle vorgegangen sei vegen ein festes 


inittlung des Vereins übertragen wird. Es ist ferner ein neuer 
Cassirer gewählt und das Vereinslocal nach dem Café Bismarck 


verlegt worden. Aus dem Berichte, dem ersten, welchen der 
durtige Verein an seine Mitglieder versendet, ist ferner zu er- 
sehen, dass die Versammlungen in letzter Zeit sıch eines recht 
regen Besuches erfreuten, dass überhaupt die Vereinsthätigkeit 
im Gegensatz zum Jahre 1846 eine bedeutend belebtere ge- 
worden ist. Nachdem der Bericht besprochen war, wurde noch 
über einige interne Angelegenheiten verhandelt und die Ver- 


sanmtung geschlossen, 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 20. April 1807, 

Indem wir nachstehend einige Abschlüsse der Vorwoche 
aufführen, bemerken wir, dass der Stand des Frachtenmarktes 
nach wie vor beinahe unverändert ist, Ausfrachten sind viel- 
leicht um einen Schatten flaner. 
„Prof. Koch” Neweastio N.S. W.-Lyutque od. Pisagua 11/3, Kohl. 
„Selene“ Port PirieU, K. Cont. 21.— .* 1 —, Erz. 
WE. J. Oakes“ Newport Shanghai 22 c., Petroleum. 
„Sofala* CardiffColombo L8'—, Kohlen. 
„Marco Polo“ GrimsbyyRio 17,—, „ 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch; Edye & Uo. 
New-York, den 15. April 1847, 


Angesichts des bevorstehenden Osterfestes werden die Ge- 
schäftstransactionen etwas eingeschränkt, jedoch auch abgesehen 
von dieser Erscheinung ist unser Frachtenmarkt unthätig und der 
Umfang der Geschäfte zeigt fortgesetzt ein beständiges 
schrampfen. Die unerfreuliche Erscheinung ist der absolute 
Mangel eines neuen Geschäfts, alles was zum Abschluss kommt, 
wird durch alte Contrakte gedeckt, Frachten nach Cork f. O, 
für prompte Räumte sind auf 2 s, 9 d. heruntergegangen, diese 
Raten werden auch noch für einige „Berth*-Räumte bezahlt, 
jedoch konnten die bestmöglichsten Frachten für Mai durch 
grössere Boote nach directen Häfen nicht über 2 s. 4", d. und 
2s. 6d. notirt werden. Eine schwache Nachfrage für Baumwolle, 
hervorgerufen durch eine Anzahl von Abschlüssen, sprang von 
den atlantischen Häfen auf; jedoch hat es gegenwärtig den 
Anschein, als ob Roheisen, wenn nicht den grössten, so doch 
einen hervorragenden Theil jener Ladungen ausmachen wird. 
Der Bedarf an prompten Booten für Zuoker-Ladung von West- 
Indien hat nicht nachgelassen, jedoch müssen sich die Schiffe 
in möglichster Nähe jener Ladehäfen aufhalten, damit sie jede 
neue Gelegenheit wahrnehmen können. Das Chartern für Bau- 
holz vom Golf setzt sich gleichmässig fort, und muss das Be- 
dürfniss zu vollen Preisen gedeckt werden. Einiges unbefrie- 
digte Angebot von prompter Tonnage nach China und Japan 
ist noch am Markte, jedoch scheinen die Charterer noch nicht 
gewillt, dem Anerbieten der Rheder entgegenzukommen. Unser 
Markt fiir Segelschiffstonnage ist auffallend runig, die Ab- 
schliisse der Woche sind ausserordentlich gering. In Folge 
der geringen am Platz und in der Nähe befindlichen Räumte 
haben sich die Raten nicht wesentlich verändert. 









Wir notiren 














Liverpool, Dpfr. 2" ,d. 12,6 10 10a12,6 
London, Dpfr. 34. 176 111,3 12/6 
Glasgow, Dpfr. 2" ,d. 17,6 | 15,al7/6 
Bristol 2d. 20/ 12/6 176 
Hull 2d. 17,6 126 1hal7/6 
Leith 2» d. 20; 12/6 17,6 
Newcastle ed (236 115) Lal76 
Hamburg 459 90 4 118 cents, [50 mk. 
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Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct. Continont. Shangtal, 
B..%; Balt. ite 
Getreide per Dpfr. 2.9 2,9 26 29 
Raff. Petrol. p. Segel . : 2/a2'9 
Hongkong. Java, Calentta. 
Gettedie per Dampier une run wanesn  uoen 
Raff. Petrol. per Segl. 17',c. 19e. lie 
Biichersaal. 





Die Handels- und Verkehrsmittel der Gegenwart unter Berück- 
sichtigung früherer Verhältnisse. Ein Leitfaden zur 
Ergänzung der geographischen Lehrbücher, sowie zum 
Selbstunterricht von Dr. M. Schmitz, Oberrealschul 
Oberlehrer. Mit einer Weltverkehrskarte und vielen 
läuternden Abbildungen. Verlag von Ferdinand Hirt, 
Breslau. Preis „# 1.50. 

Von allen Schuldisziplinen scheint uns die Geographic | 
jenige zu sein, welche am meisten unter der Verknochenw 
der althergebrachten Methode zu leiden gehabt hat und die 
wenigsten den Verhältnissen der Neuzeit augepasst worden & 

Von der Bedeutung, welche der Weltverkehr in unserem be 

tigen wirtbschaftlichen Leben erlangt, gewinnt der Schüler 

dem Unterricht auch kaum den Schimmer von einem Begt 

Wir begrüssen daher mit Freuden den Versuch des Verfasst 

auf diesem Gebiete Wandel zu schaffen, und in der } 

wachsenden Generation ein Verständniss für die grossartigt 

Getriebe des Weltverkehrs zu wecken. Bei der gedräng 

Fassung des Büchleins hat natürlich manches Gebiet nur flue 

tig gestreift werden können; der vom volkswirthschaftlcht 

Gesichtspunkt so wichtige Waarenaustausch, wie er sich aus 

Ein- und Ausfuhrstatistik der verschiedenen Länder engi 

ist garnicht berührt Eingehend ist dagegen der Schifffati 

verkehr behandelt wie der erfreuliche Aufschwang der deutse 

Handelsmarine. Dass ber der knappen Fassung die Ans 

lichkeit der Darsteilung an einzelnen Stellen etwas gelitten, 

nur beläufig erwähnt werden. So heisst es z. B. auf Seite 

„Um die Ablenkung der Kompassnadel, die durch verschie : 

Umstände herbeigeführt werden kann, aufzubeben, macht 

dieselbe auf einem Stifte (Pinne) mit sehr feiner Spitze in & 

Weise schweben, die ihre Neigung aufhält.“ Daraus wird 

Uneingeweihter den Schluss ziehen, dass bei der erwi 

Anordnung nun auch alle Ablenkung beseitigt werde, währ 

doch thatsächlich nur die Inklinationswirkung aufgehoben 

während Variation (Deklination) und Deviation dadurch kei 
wegs berührt werden. Im Grossen und Ganzen ist das Bi 
aber für seinen Zweck, als Leitfaden in den Schulen zu die 

vorzüglich geeignet, und man kann den Verfasser nur D 

wissen, dass er den ersten Versuch gemacht, im Schaluut 

richt dem so wichtigen Gebiete des Weltverkehrs in geeign 

Weise Eingang zu verschaffen. R.L 


Carl Fr. Kraut 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 

















Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
> techeint jeden Sonnabend, 
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Hamburg, den 8. Mai 
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Auf dem Ausguck. 





. Die Firma Blohm & Voss hat in letzter Woche 
Hamburger Publikum Gelegenheit geboten, ihr 
rbautes Dock in Augenschein zu nehmen, 
end gerade der deutsche Schnelldampfer „Fürst 
marck“ darin einer Reparatur unterzogen wurde. 
bot sich somit den zahlreich geladenen Zuschauern 
& Gelegenheit, zwei der grössten und bedeutendsten 
Bugnisse deutschen Schiffbaues in Augenschein 
ahmen, denn das Schwimmdock ist, wiewohl 
‚Hülfseinrichtung des Schiffbauers, doch auch 
eitig ein Erzeugniss der Schiffbaukunst. Bei 
rapiden Anwachsen der Schiffsdimensionen 
en unsere Hamburger Dockverhältnisse in letzter 
etwas hinter die Front gerathen. Die Schnell- 
fer und Schiffe der P-Klasse der Hamburg- 
erika-Linie mussten zur Bodenreinigung oder 
Vornahme von Reparaturen jeweilig nach Eng- 
1 ‚geschickt werden, sodass der Bau eines neuen 
Es ein dringendes Bedürfniss geworden. Unsere 
56 Schiffbaufirma an der Elbe hat nun bei der 
der Dimensionen des neuen Schwimm- 
‚wich für die Zukunft vorgebaut, und bis 
anverhältnisse, der Schiffe soweit gewachsen 
5 sie e diejenigen des Docks überschreiten, wird 
I Zeit verstreichen. Schiffe mit einem 
sent von 20000 Tons können sicher in 
@rbauten Dock Aufnahme finden Seine 
igt 160 m, die innere Breite 27 m, die 


yessung 
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Nansen’s Polar-Schiff. 


— Der Hafen von Pernambuco, — Professor von Nordenskiöld 
er che Bekämpfung hohen Seeganges. — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnach- 





äussere © 37 m. Die Seitenwände des Docks, in n denen 
die Maschinen und Pumpen untergebracht sind, 
haben eine Höhe von 15 m. Das Dock liegt in 
einer eigens zu dem Zwecke ausgebaggerten Aus- 
buchtung hinter der Werft. Die Einfahrt liegt in 
spitzem Winkel zur Stromrichtung der Elbe, sodass 
das Docken und Ausholen leicht von Statten geht 
Die zur Besichtigung geladene Gesellschaft, unter 
der sich Mitglieder des Senats, der Marinebehörden, 
Grosskaufleute, Rheder und Vertreter der Presse 
befanden, wurde von den Chefs der Firma in 
gewohnter liebenswürdiger Weise empfangen und 
mit allen Einzelheiten des imposanten Bauwerkes 
vertraut gemacht. Ein splendides Frühstück bildete 
den Abschluss der Einweihungsfeierlichkeit. 





Das neue Hafengesetz für den Hamburger Hafen 
beschäftigt augenblicklich wieder die Bürgerschaft. 
Einen Hauptzankapfel bildet die vom nuutischen 
Gesichtspunkt nicht gerade welterschütternde Frage 
der sogenannten „fliegenden Krüger“. „Sein oder 
Nichtsein“ hiess es für diese, und nach einer leb- 
haften Debatte entschied man sich für das Letztere. 
Wichtiger ist die Frage der Beseitigung der Ver- 
kehrssperrung im Hafen durch Oberländer Kähne, 
die zeitweise auch zum Löschen und Einnehmen 
von ganz unbedeutenden Ladungspartien verwendet 
werden und dergestalt eine unerquickliche Anfüllung 
der ohnehin bald zu kleinen Hamburger Häfen ver- 


ursachen. Hinfort soll das Anlegen dieser Fahr- 
zeuge an die Seeschiffe nur dann gestattet sein, 


218 


wenn mindestens 500 Colli oder 50 Tonnen Gewicht 
iibergeladen werden, auch soll es dem Hafenmeister 
gestattet sein, bei eintretendem Platzmangel die 
Erlaubniss des Anlegens von dem Nachweis grisserer 
Mengen abhängig zu machen. Nach der Senats- 
vorlage sollten die Ausweichsignale für den Ham- 


..- pi 
burger Hafen obligatorisch gemacht werden, sofern 


zwei Fahrzeuge sich in gefahrdrobender . Weise 
nähern. Die Bürgerschaft hat diesen Zusatz abge- 
lehnt, sodass die bisherige Praxis bestehen bleibt. 
Allerdings wird durch das neue Strassenrecht auf 
See, das, soweit es nicht durch lokale Verordnung 
aufgehoben wird, auch für den Hamburger Hafen 
Kraft erlangt, die „entsetzliche Pfeiferei* wie der 
bürgerschäftliche parlamentarische Ausdruck lautet, 
erst recht eingeführt, denn hinfort sollen die Sig- 
nale bei Kursänderung auch dann gegeben werden, 
wenn Fahrzeuge überhaupt einander ansichtig sind, 
während der Senatsentwurf die Grenzen enger zog 
und zwar bei Annäherung in gefahrdrohender Weise. 
Wir werden aber nicht weniger sondern mehr der 
Pfeiferei haben. 


» a 
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Ein bemerkenswerther Antrag ist, in der fran- 
zösischen Kammer von dem Deputirten für Bordeaux 
eingebracht worden. Er geht, was staatliche Be- 
vormundung der Schifffahrt anbetrifft, weiter, als 
Plimsoll sich jemals hätte träumen lassen. Der An- 
trag umfasst drei Hauptpunkte. 1. Im Falle stür- 
mischen Wetters soll es dem Hafenkapitän zustehen, 
die Ausfahrt eines Schiffes zu verbieten, ferner soll 
diesem Beamten die Befugniss zustehen, sofern die 
Mannschaft es verlangt, jedes Schiff am Auslaufen 
zu verhindern, falls ihnen dasselbe seeuntiichtig 
oder untermannt scheint. 2. In fremden Häfen steht 
dem franzüsischen Konsul die nämliche Befugniss 
zu. 3. Jedes französische Schiff soll eine Jadelinie 
führen und jeder Hafenkapitän, sowie im Auslande 
jeder Konsul, soll befugt sein, ein französisches 
Sehiff, bei dem die Ladelinie nicht über Wasser 
sichtbar ist, am Auslaufen zu verhindern. Die 
Durchführung dieses Versuches staatlicher Fürsorge 
für die frunzösische Schifffahrt würde ihr wahr- 
scheinlich das ohnehin schwache Lebenslicht gänz- 
lich ausblasen. 


. ” 
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Anlässlich des im December vorigen Jahres 
untergegangenen deutschen Schiffes „Rajah“ hat der 
Reichscommissar Kapitän z. S., Chüden, in der statt- 
vefundenen Schlussverhandlung, welche in dieser 
Nummer unserer Zeitschrift enthalten ist, den Mangel 
des Schiffsführers an der Stabilitätskenntniss seines 
Schiffes gerügt und ausserdem auf die Nothwendig- 
keit einer Tieflademarke und eines hierauf bezüg- 
lichen Gesetzes in Deutschland hingewiesen. Soll- 
ten Anregungen des von 
maassgebender Seite Deutschlands berücksichtigt 


die Reichscommissars 


werden, so wäre damit, wenigstens in Bezug auf 
das Tiefladegesetz, den Wünschen der englischen 
Rheder in weitgehender Weise entsprochen. Denn 
die Rivalen der deutschen Rheder sind seit längerer 
Zeit eifrig aber erfolglos bemüht, vom englischen 
Handelsamt ein Gesetz zu erzwingen, nach welchem 
fremden, in englischen Häfen verkehrenden Schiffen 
die Nothwendigkeit auferlegt werden soll, eine Tief- 
lademarke zu führen. Die britischen Rheder halten 
sich durch den Zwang des in England gebriuch- 
lichen Tiefladegesetzes für benachtheiligt, gegenüt 
den ausländischen Coneurrenten. Ob und wie weit 
sie zu dieser Annahme nach dem Untergang der 
„Rajah“ berechtigt sind, lässt sich ohne Weiteres: 
nicht feststellen: jedoch wird im Allgemeinen die; 
Einführung des Tiefladegesetzes nach englischen] 
Vorbild den deutschen Rhedereien keinen Nachthel 
bringen, da es zur Zeit nur in sehr seltenen Fälle 
vorkommt, dass deutsche Schiffe tiefer geladen sind 
wie die englische Lademarke es vorschreibt. 


* 
> ° 


Die vor einigen Monaten erfolgte Collisioi 
zwischen dem englischen Segelschiff .Siren* 
dem britischen Kanonenboot „Landrail“, wele 
den Totalverlust des Segelschiffes zur Folge ha 
beschäftigt noch immer die Gemüther der englische 
Rheder auf das Lebhafteste. Das englische AG 
miralitätsgericht erkannte damals den Eigenthümen 
der „Siren* eine Entschädigung zu, welche dig 
aber nicht befriedigte. Während noch die en 
tige Entscheidung über diesen Fall, in Folge 
néuter Berufung seitens der Rheder der „Sir 
in der Schwebe hängt, wird eine andere, dem ebe 
erwähnten Fall ähnliche Collision, zwischen 
Torpedobootzerstörer „Electra® und dem Passagia 
dampfer „Mey Merrities* aus der Firth of Clyd 
gemeldet. Die so häufig geltend gemachte Bebatt 
tung, dass kleine Kriegsfahrzeuge, wie Torpedobog 
und Torpedobootzerstörer, in der Regel von jung 
nicht übermässig erfahrenen Marineoffizieren 
fehligt werden, welche mit der Wegerechtsf 
nicht in dem Maasse vertraut sind, wie die Führe 
von Kauffahrteischiffen, sei die Folge der in letzt 
Zeit so häufig auftretenden Unglücksfälle, ist dum 
die Collision zwischen „Electra* und „Mey Merritig 
nicht gerechtfertigt worden, denn die „Electk 
stand während der, durch sie verschuldeten Kat 
strophe unter dem Commando eines geprüften Loots 
und machte ihre erste Probefahrt. Der Ums 
dass die „Electra“ nicht Eigenthum der Schiffswe 
ist und ferner dassdas Unglück durch fehlerhafte Na¥ 
girung eines Lootsen herbeigeführt wurde, wird & 
wohl in nächster Zeit einige sehr verwickelte $ 
gerichtsverhandlungen bescheeren: denn zum Zalil 
der Entschädigungssumme hält sich weder 
Regierung noch die Schiffswerft für verantwo, 



















































Der Norddeutsche Lloyd und mit ihm die 
Sehiffshanwerft „Vulcan“ in Stettin haben einen 
grosen und berechtigten Triumph gefeiert. Der 
dem Lloyd angehörige Doppelschrauben-Schnell- 
dampfer „Kaiser Wilhelm der Grosse“ ist am 4. Mai 
ia Gegenwart des deutschen Kaisers glücklich auf 
der Schiffswerft ..Vulcan* vom Stapel gelaufen. Die 
mosse deutsche Rhederei hat durch diesen Meeres- 
leviathan ihre Flotte um das grösste und schinste 
hiff der Welt bereichert, während die deutsche 
thiffsbauwerft in Stettin sich mit Recht rühmen 
af, auf dem Gehiete des Schiffbauwesens etwas 
jetzt Unerreichtes geschaffen zu haben. Einige 
üben über die Grössenverhältnisse und Ein- 
btungen dieses Riesenschiffes dürften wohl all- 
ines Interesse hervorrufen. Die Länge des 
ilfes über Deck beträgt 198 m, in der Wasser- 
fe 190,5 m, die Breite 20,1 m und die Tiefe 13,1 m. 
& Schiffskörper enthält 16 wasserdichte Quer- 
Akten und ein Maschinenlängsschott. Die beiden 
hi m sind nach dem Tripleexpansionssystem 
Strait und indieiren 30000 Pferdekräfte; zu 
em Betrieb sind 11 Doppelkessel und 2 Einender- 
mel angebracht, welche, wenn die Maschine „volle 
ft läuft, täglich 500 Tons Kohlen consumiren, 
ürch eine Fahrtgeschwindigkeit von 22 See- 
en erzielt werden soll. Passagiereinrichtungen 
"für 400 Personen I, Klasse, 340 Personen 
lasse und 800 Personen im Zwischendeck 
Die Bemannung des Dampfers wird aus 
on bestehen, wovon allein 280 zum Betrieb 
aschine nothwendig sind. An Rettungsvor- 
fimgen sind 24 stählerne Patent-Rettungsboote 
wähnen, ferner muss auf die umfangreichen 
angen gegen Feuersgefahr und die gewaltigen 
anlagen des Schiffes aufmerksam gemacht 
Der Schnelldampfer wird 2  verhiiltniss- 
fe niedrige, nur zu Signalzwecken dienende 
und 4 Schornsteine führen. Die Dimensionen 
pat Eastern“ sind mit dem deutschen Schiffe 
noch nicht erreicht, sonst aber alle bis dahin 
ten Schiffsgrössen übertroffen. 


- ten. 
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jegenwärtig schweben Verhandlungen zwischen 
deutschen und fremdländischen Rhedereien 
"remeinsame Einführung der auf dem inter- 
Balen Schifffahrtscongress in Washington vor- 
lasenen Verbesserungen im Nachtsignalwesen 
Jampfer. Die leitenden Gesichtspunkte sind 
die möglichste Vermeidung von Unfällen auf 
F:See und die Ermöglichung einer besseren 
irung seitens der Schiffsführer über die Be- 
gen eines entgegenkommenden Schiffes, Aller 
heinlichkeit nach wird dann auch von eng- 
ite eine Verbesserung des Nothsignal- 
Bei Nacht in Anregung gebracht werden; 


z|— tS 


da, wie wir schon Gelegenheit hatten in einer 
früheren Nummer unsern Lesern mitzutheilen, von 
der North of England Protecting Association ein 
bestimmtes fiir Nothzwecke dienendes Nachtsignal 
eingeführt ist. Vertreter dieser grossen Ver- 
sicherungsgesellschaft werden wohl nicht unter- 
lassen, ihren Einfluss auf eine Weise geltend zu 
machen. Dass den Ansichten deutscher Schiffs- 
führer durch eine Verbesserung des Nothsignalwesens 
im Allgemeinen entsprochen würde, haben die 
Verhandlungen gezeigt, welche in den letzten 
Sitzungen des Vereins „Deutscher Seeschiffer“ über 
diesen Gegenstand geführt wurden, 


* * 
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In Folge des griechisch-türkischen Krieges sind 
die Frachten vom Schwarzen Meere und von der 
Donau um ca. 4 Schilling in 14 Tagen gestiegen. 
Wie lange die Heimfrachten in stetem Steigen be- 
griffen bleiben, ist noch nicht vorauszusehen, jedoch 
ist eine um so schnellere Abnahme mit einiger 
Sicherheit, beim Friedensschluss, im Voraus zu 
prophezeien. 





Nansen’s Polar-Sehiff. 


Von Navigationslehrer Ihoken, 


(Schluss), 

Wir kommen jetzt zu der Einrichtung der 
Wohnränme. Die „Fram“ hat nach Art der alten 
Bremer Passagierschiffe hinten ein erhöhtes Halb- 
deck, einen Poop. Unter diesem Halbdeck liegen 
die Kajüte und die Kammern. An der Steuerbord- 
seite der gemeinsamen Kajüte liegt zuerst Nansen’s 
Kammer, dahinter liegt die Kammer des Marine- 
lieutnant Scott Hansen, der die astronomischen 
und magnetischen Beobachtungen anzustellen uni 
zu berechnen hatte. Gegenüber auf der Backbord- 
seite der Kajüte liegt nach vorne die Kammer 
Sverdrups, des entschlossenen Kapitäns der „Fram* 
und dahinter ist diejenige des Schiffsarztes und 
Botanikers Henrik Blessing. Hinter der Kajüte 
kommen dann die zwei Kammern der übrigen Be- 
satzung zu je 4 Mann. Um diese Wohnräume vor 
der furchtbaren Kälte zu schützen waren ausser- 
ordentlich sinnreiche Einrichtungen getroffen. Man 
bedenke, dass man im Eismeer in der Kajüte selbst 
etwa +- 20° C. hatte, während an Deck häufig 
über — 50° C. waren. Das sind Temperatur- 
Unterschiede von über 70° C.; das Oeffnen einer 
einzigen gewöhnlichen Thür musste unter solchen 
Umständen einen in Wahrheit eisigen Luftstrom 
eindringen lassen. Den mit Gicht und Rheumatis- 
mus Behafteten muss es bei der Vorstellung solcher 
Zustände kalt über den Rücken schauern. 

Die Besatzungen der Schiffe früherer Nord- 
polexpeditionen hatten ausserordentlich unter dem 
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Umstande zu leiden, dass der Dunst und die Feuch- 
tigkeit der Räume sich überall an den eiskalten 
Aussenwiinden niederschlug. Dort gefror der feuchte 
Niederschlag wieder oder das herabtröpfelnde Wasser 
rann in die Kojen und auf den Fussboden. Es 
kam vor, dass die Matratzen sich in förmliche Eis- 
klumpen verwandelten. 

Die „Fram“ war dagegen gesichert: man hatte 
eben Alles, was menschlicher Seharfsinn zu Tage 
fördern kann, aufgeboten. um den Aufenthalt an 
Bord auch in den wiithendsten Kälteperioden des 
eisigen Polarmeeres nicht allein erträglich, sondern 
behaglich und möglichst angenehm zu machen. Die 
innere Schiffsseite bekam zunächst eine Decke von 
dickem getheerten: Filz, dann folgte eine Lage Kork 
und diese wurde mit einer Tannenhoizdecke ver- 
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Erstaunen wenn wir erfahren, dass diese, 


durch nicht weniger als vier Thüren ver 
waren. Die Thüren selbst bestanden und besteli 
aus mehreren Lagen Holz mit eingelegtem, ¥i 
Sie sind ausserdem sehr klein und mit unge h 
lich hohen Thürschwellen versehen. Nunmehkir 
man es begreiflich finden, dass selbst diese ra 
Temperatur-Unterschiede von 70° C. die I 
räume, welche geheizt wurden, nicht kalt ni 
konnten; wie ein unnahbares Heiligthum bhel 
sie, wenn auch nicht verschont, so doch unberüi 
von den Angriffen dieser mörderischen Po ri 

Der ausserordentlich wichtigen Frage der} 
tilation auf Seeschiffen wird neuerdings, wi 
lich auf den grossen Passagierschiffen eine 
merksamkeit geschenkt wie nie zuror in fit 
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l. Querschnitt, 2 


täfelt. Damit noch nicht genug, kam jetzt wieder 


ein dicker Filzüberzug, der mit luftdichtem Linole- | 


um bedeckt wurde. 
die eigentliche Täfelung angebracht. 


Die Decken und Fussböden der Kajüte und 
der Kammern waren noch reichlieher mit wärme- 
isolirenden Lagen bedacht. Diese Lagen erreichten 
eine Dieke von etwa 30 em, die Stärke der Decks- 
planken nicht eingerechnet. Sie bestanden aus Luft, 
Filz, Tannenholz, Linoleum, Renntkierhaarfüllung, 
Täfelung, Linoleum, Luft und wieder Täfelung. Um 
das Eindringen der schrecklichen Kälte durch die 
Decksfenster zu verhüten, hatte man unter anderen 
Schutzvorrichtungen auch dreifache Scheiben ge- 
nommen. 

Es war nicht sehr leicht in die Kajüte hin- 
einzugelangen. Die Aufgiinge aus derselben lagen 
zu beiden Seiten der Kombüse, welch letztere unter 
Deck vor dem Salon lag. Es erregt unser höchstes 


2, Längsschnitt der , 


Und darauf wurde schliesslich | erneuete Luft muss Siechthum und ©’ 


„Fram“, 


Tagen. Und das mit Recht; denn cine d 
athmung und Ausdünstung verpeste 


Gefolge haben und den Gesundheitsz 
in unheilvoller Weise beeinträch 
Männer dieser kühnen und an Eı 
Expedition betraten alle unve Ar 
heimathlichen Boden. Daraus 'alleit 
man schliessen können — ganz ab gesehen 
Nansen’s Schilderung der Behaglichkeit. ¢ der 
räume — dass diese schwierige Frage in der. 
gemässesten und sinnreichsten Weise gelöst‘ 
wenn wir aus den uns vorliegenden Aufzeichm 
auch nicht ersehen können, welche besonderen 
richtungen für die Ventilation getroffen 
waren. 
„Vor seinem Kammerdiener ist Niemand 
Dieser Satz ist vielfach bestätigt worden, ı 
der andere Satz eine allgemeine Wahrheit en! 
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dürfte, dass ein Schiffsofficier nicht zu vertraut 
mit-seinen Untergebenen sein darf, wenn nicht die 
Autorität zum Schaden des Dienstes leiden soll. 
Gewiss aus diesen Gründen hat man auf früheren 
Expeditionen in Uebereinstimmung mit den Ein- 
nehtungen aller grösseren Seeschiffe die Mann- 
schaftsräume getrennt gehalten von den Räumen 
der Officiere und Leiter der Expedition. Nansen 
hat einen andern Weg eingeseblagen und eine 
andere Ordnung eingeführt. Die Kajüte war für 
Jedermann, sie war der gemeinsame Aufenthaltsort, 
m dem die gemeinsamen Mahlzeiten eingenommen 
warden. Und diese Anordnung hat sich in ganz 
wagezeichneter Weise bewährt: sie ist die allein 
fehtige für eine so kleine und sorgfältig ausge- 
%ählte Besatzung. Alle Leiden und Freuden wer- 
den auf diese Art gemeinsam getragen; jede un- 
ebsame Vergleichung, jedes Gefühl vermeintlicher 
setzung fällt fort. Erleichtert — man ist 
geneigt hinzuzufügen, ermöglicht wurde diese 
ang dadurch, dass eigentlich mehr Officiere 
Bord waren, als Leute in den unteren Chargen. 
bin, selbst wenn man den Koch Juell und den 
öiten Maschinisten Petersen mit zu den letzteren 
so kommt doch nur für diese eine Anzahl 
son sechs Personen heraus, während die volle Mit- 
liederzahl dreizelin betrug. Die Zahl dreizehn hat 
finsen nicht geschreckt. Aengstliche Gemüther 
ven darin eine Beruhigung erblicken, wenn der 
einmal dreizehn Personen zu einer Tafelrunde 
migen sollte. 

"Die Schilderung von Nansen’s Polarschiff 
e mvollständig sein, wenn wir nicht ein paar 
srte über die Ausrüstung und Verproviantirung, 
io auf volle fünf Jahre berechnet war, hinzufügten. 
„die wissenschaftliche Ausrüstung anbetrifft, 
war die „Fram“* mit den vorzüglichsten meteoro- 
then magnetischen und astronomischen Instru- 
&uten versehen. Zu letzteren gehörten mehrere 
tanten, vier Chronometer, ein Universal-Instru- 
und zwei Theodoliten für Schlitten-Expedi- 
en. Sogar ein Apparat für die Anstellung von 
telversuchen wurde mitgenommen, gelangte aber 
zur Verwendung. Sehr in Gebrauch 
nen die photographischen Apparate. Professor Dr. 
um ayer, der Director der Seewarte, überwachte 
magnetische Ausrüstung. 


Um dem gefürchteten Skorbut vorzubeugen 
md den Leiden und Krankheiten mancherlei Art, 
leche aus schlechter Ernährung resultiren, zu ent- 
lem, wurde auf die Verproviantirung selbstver- 
ndfich alle erdenkliche Sorgfalt verwandt. In 
r allerwichtigsten Angelegenheit stand Professor 
srup den Leitern der Expedition mit fachmiinni- 
thee “Rath zur Seite. Die Erfahrung hatte ge- 
a ss Rüuchern, Salzen und gewöhnliches 


ver zieht im Stande sei, den Nahrungsmitteln 
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die Haltbarkeit zu geben,. welche mehrere Jahre 
dauernde arktische Expeditionen erheischen. Alle 
Nahrungsmittel wurden daher vorher chemisch auf 
ihre Güte und Reinheit untersucht. Dann begann 
das Dörren, Sterilisiren und Einkochen. Selbst die 
auf das sorgfältigste gedörrten Sachen, wie Kar- 
toffeln, Obst, (jemüse, wurden wie- 
der in Zinkdosen eingelöthet. Sogar der Schiffs- 
zwieback, um ihn gegen Feuchtigkeit und Wärme 
zu schützten, wurde auf dieselbe Art verwahrt. Es 
kamen riesige Mengen von ausgesuchten und be- 
sonders vorgerichteten Dosen Conserven der man- 
nigfaltigsten Art an Bord. Aber ausser Bier und 
Malzextrakt nabm Nansen, der Gefahren des Feuer- 
wassers in jeglicher Gestalt sich bewusst, keinerlei 
geistige Getränke an Bord. Nur privatim hatten 
sich einige Theilnehmer mit wenigen Flaschen Wein 
und Cognac versehen. Dafür gab es aber Kaffee 
und Thee mit condensirter Milch, sowie Chokolade 
und Citronensaft, dieses besten Mittels gegen Skor- 
but, in Hülle und Fülle. Die „Fram“ war somit 
in durchaus sachgemässer, wohl erwogener und 
wahrhaft grossartiger Weise ausgerüstet. 


Fische u. s. w. 


Bevor wir zum Schlusse eilen, möchten wir 


noch anfügen, dass das Schiff acht Boote führte, 
dass der Raum drei wasserdichte Abtheilungen 


hatte und dass Ruder 
heisst werden konnten. 


und Schraube auf Deck ge- 


Während des langen Zeitraums von drei ban- 
gen Jalıren hat die „Fram* den furchtbarsten Eis- 
pressungen, überhanpt allen (Gefahren des eisge- 


panzerten Polarmeeres siegreich getrotzt. Nansen, 
der tollkühne Forscher verliess sie, um von nur 


einem Gefährten begleitet, mittelst des Schlittens 
einen waghalsigen Vorstoss gegen den Nordpol zu 
unternehmen; aber auch unter ihrem neuen Befehls- 
haber, Kapitän Sverdrup zeigte sie in allen Fähr- 
nissen ihre siegreichen Eigenschaften. Die „Fram“ 
darf jetzt den Ehrenplatz beanspruchen an der Seite 
der beriibmtesten Schiffe aller Zeiten: Columbus 
„Santa Maria“ {welche wir während der Hundert- 
jahrfeier neu erstehen sahen) und Nelsons „Victory“. 
In der der Schifffahrt und in den 
Kämpfen der Nationen um die Seeherrschaft strahlen 
die Namen dieser drei Sehiffe wie ein prächtiges 


Geschichte 


Dreigestirn von nie erlöschendem Glanze. Von 
Nansen selbst aber möchten wir das hinreissende 


Wort Brockhaus’ zur Ankündigung des Expeditions- 
Werkes „In Nacht und Eis“ anfügen: „Für 
ideale Zwecke der Menschheit hat der stille Stuben- 
gelehrte, der geniale Forscher, der practische Officier 
sein und seiner Genossen Leben auf's Spiel gesetzt. 
Sein Werk ist in seiner schlichten Grossartigkeit 
ein Bericht des Sieges des modernen Menschen 
über die Natur. 





Der Hafen von Pernambuco. 


Pernambuco, die Hauptstadt des gleichnamigen Landes, 
bat sich in letzter Zeit, bezüglich seiner Bedeutung als Handels- 
platz auffallend entwickelt und betheiligt sich nunmehr mit 
14° an der ganzen brasilianischen Aus- und Einfuhr. Die 
Stadt zerfällt durch die sich an der Mündung verzweigenden 
Flossarme in vier verschiedene Theile, von denen jeder eine be- 
sondere kleine Stadt bildet. Für den mit der Schifffahrt in 
Verbindung stehenden, ist nur der grösste und nach euro- 
päischer Art eingerichtete Theil von Bedeutung, nämlich Bairro 
Recife, der Sitz des Geschäftsverkehrs und der Aufenthaltsort 
der Europäer. Bairro Recife, oder kurzweg Recive, wie er dort 
gewöhnlich genannt wird, ist der älteste Theil der ganzen Stadt 
und bat seinen Namen von der ihn umgrenzenden niedrigen 
und unter Wasser befindlichen Bank, auf deren nördlichstem 
Punkte sich ein Feuertburm befindet, von welchem ein 20 Meilen 
sichthares Blinkfeuer dem Seemann die Einfahrt in den Hafen 
zeigt. Schiffe, welche bis zu 20 Fuss tief gehen, können die 
Bank mit „neap tide” passireo, tiefergehende, bis zu 23 Fuss 
müssen auf „spring tide” warten, um den Hafen einlaufen resp. 
verlassen zu können, Der Lootse kommt mit einem Boote 
heraus, sowie eines der auf der Rhede befindlichen Schiffe die 
Flagge P. im Vortopp zeigt. Die Lostsengebühren richten sich 
nach dem jedesmaligen Tiefgang des Schiffes Alle Schiffe, 
welche Pernambuco anlaufen, einerlei ob mit Ladung, Ballast 
oder nur für Ordre, müssen vom letzten Abgangshafen, ein 
versiegeltes Couvert, welches die Mannschafts- und Proviantliste 
enthält, für das am Orte befindliche Zollamt mit sich führen; 
vor allen Dingen ist ein Gesundheitspass erforderlich, denn 
ohne diesen kann es vorkommen, dass ein Schiff mit Beschlag 
belegt wird; wie dies schon geschehen. Beabsichtigt ein Schiff 
länger als sechs Tage auf der Rhede vor Anker zu liegen, so 
muss der Zollbehörde davon Meldung gemacht werden, widrigen- 
falls die eifrigen Beamten sich bald an Bord mit einem Schrei- 
ben einstellen werden, worin dem Schiffsführer von einer zu 
zahlenden Geldstrafe Mittheilung gemacht wird; diese an die 
Zollbehörde gerichtute Meldung muss sich nach Ablauf jedes 
sechsten Tages wiederholen. Schiffe, die mit einer Kohlenla- 
dung nach Pernambuco kommen, haben kostenfreie Leichter, 
denn der Empfänger ist verpflichtet, für den Transport der 
Kohlen vom Schiff nach seinem Lager Sorge zu tragen. Das 
Zollamt muss bei Ankunft eines mit Kohlen beladenen Schiffes 
sofort von seiner Anwesenheit in Kenntoiss gesetzt werden, da 
die Löscharbeiten vor Ausmessen der Ladung und des Schiffes, 
welche Arbeit durch die Zollbeamten ausgeführt wird, nicht in 
Angriff genommen werden dürfen. Ber anderen Einfuhrar- 
tikeln genügt es nur das Ladungsmanifest der Zollbehörde zu 
übersenden und dann auf den zum Checken der Ladung be- 
stimmten Zolloffieier zu warten. Eine für den Freinden an- 
genehime Einrichtung besteht in dem Wesen des Schleppdampfer- 
dienstes. Die Schleppdampfer sind verpflichtet zu jeder Zeit 
ein Schiff in Tau zu nehmen und dürfen für ihre Bemühungen 
nicht mehr als ungefähr eine Mark pro Registertonne Gebühren 
beanspruchen. Von Bedeutung ist diese Einrichtung in her- 
vorragendem Grade für Segelschiffe, während die Dampfer den 
für Pernambueo bestimmten Theil ihrer Ladung gewöhnlich 
auf der Rhede in Leichter loschen, Die Leichterkompaguie ist 
niebt für irgend welchen Verlust oder Beschädigung der ge- 
löschten bezw. geladenen Güter während der Fahrt vom Schiff 
zum Lande und umgekehrt verantwortlich; es hat sich"desshalb 
als praotisch erwiesen, den beladenen Leichtern eine zuver- 
lissige Person der Schiffsmannschaft oder jemand vom Per- 
sonal des Empfüngers mitzugeben,. 

Am 5. December vorigen Jahres trat das seit langer Zeit 
gefürchtete und angedrobte „Lei de Cabotagem* in Kraft, ein 
Gesetz, welches nur solchen Schiffen gestattet, Küstenfahrt zu 


betreiben, die die brasilianische Flagge führen und deren Ba 
satzung zu zwei Dritteln aus Eingeborenen besteht; der Kapitis 
muss ausserdem immer ein Einheimischer sein. Auf de Be 
förderung von Passagierun hat das Gesetz keinen Eifos, 
Diese gesetzliche Bestimmung wurde beim Einbringen seiten 
der Regierung im Entwurf zweimal von einsichtigen, sii 
der Schifffahrt in Verbindung stehenden Männern abgelebut, 
und hättte der Ladungstransport zwischen nördlichen Hifee 
und Rio de Janeiro, Santos, Rio Grande do Sul nicht in 
letzter Zeit so auffallend abgenommen, so würde die Verwaltung 
des Pernamluyo-Stagtes gewiss zum dritten Male eine parls 4 
mentarische Niederlage erlitten haben. Die Folgen des Geseis 
lassen sich heute noch nicht genügend übersehen, da seit seine 
Wirksamkeit eine zu geringe Zeit verflossen ist. Ein Uebek 
stand, der bei den Europäern allgemein Klage hervorruft, mach 
sich schon heute bemerkbar, namlich die Vertheuerung einigen 
Lebensmittel, besonders Kartoffeln, und ausserdem Steinkohlen? 
Früber wurden diese Artikel von Rio de Janeiro mit europäischen) 
Dampfern hergebracht, die Fracht war eine bedeutend gering 
wie beute, weil damals Concurrenz unter den Küstendampfen 
herrschte; heute dagegen kein Unternehmungsgeist, kein Triekg 
kein Fortschritt, sondern ungeheure Gleichgiltigkeit und Traghoit 
welche Eigenschaften der echte Brasilianer niemals verleugadly 



























An der Instandhaltung des Hafens von Pernambuco wi 
wenig gethan. Die Arbeiten, welche zu diesem Zwecke untak 
nommen werden, gehen sehr langsam und lässig von Stata 
Ende Februar ist der erste Bagger von Rio de Janeiro ange 
welcher in brauchbarem Zustande ausserordentlich nützlich 
jedoch seit seinem Hiersein schon mehrere Male die Art 
zwecks Reparatur einstellen musste. Dis Versicherungsge# 
schaften haben unter der Vernachlässigung der Hafenanlag 
am meisten zu leiden, da es nicht selten vorkommt, dass beladem 
Leichter an der allmählich immer mehr versandenden Pier 
Grund geratben und in Folge ihrer Baufälligkeit leck sprit 
wodurch erhebliche Unkosten durch Leckage verursacht weg 
für welche dann die Unternehmer der Versicherungsgesells@ 
die Verantwortung tragen, Auf einen Umstand, oder 
Uebelstand muss noch aufmerksam gemacht werden; er bl 
die den Schiffen auferlegte Zollstrafe bei „shortage” ihrer 
Wird nämlich beim Löschen der Ladung eines Schiffes % 
anwesenden Zollbeamten eine Unregelmässigkeit entdeckt, 
in faischer Marke oder einem fehlenden Collo besteht, so mi 
dieser Beamte seiner vorgesetzten Behörde hiervon Meld 
und erhält für seinen Diengteifer die Hälfte des Geldbe 
zu dem das Schiff nach dem Gesetz verurtheilt wird, und di 
Geldstrafe ist in den meisten Fällen ungewöhnlich hoch. 

Die Rhederei eines deutschen Schiffes ist zu ihrem N 
theil in engere Berührung mit den ansässigen Zollbehörden 
treten. Das Schiff kam von Liverpool und erreichte P: 
buco im December 1895; im Ladungsmanifest waren 30 Ct 
Thonwaaren als geladen angegeben, jedoch vor Abgang 
Schiffes wurde, weil die Güter aus irgend einem Grund 
Liverpool nicht verschifft waren, diese Thatsache nacht 
im Manifest von der englischen Zollbehörde vermerkt, : 
dem bestätigte der brasilianische Konsul in Liverpool die 
tigkeit des Vermerks; trotz dieser verschiedenen Vorsichtsm 
regeln verurtheilte man in Pernambuco das deutsche Schi 
3360 Mark und behauptete dieses Recht erfolgreich, obg 
von der deutschen Rhederei Berufung eingelegt war. 

In ähnlicher Weise erging es einem britischen Sel 
Beim Löschen der Ladung fielen zwei kleine Kisten, K 
enthaltend, im Conossement mit „no commercial value” ange Ee 
über Bord. Die Zollbehörde von Pernambuco verurtheilte 
der Bemerkung im Conossement das Schiff zu 1160 
Strafe, wegen Feblens zweier Ladungsgegenstände. Z 
züglich auf das Interesse, welches jeder Zillbeamte ad 
Entdecken einer Unregelmässigkeit der Ladung hat. ist & 
übertrieben, wenn die dort befindlichen Kaufleute reba 
































dus alle Personen ohne Unterschied des Standes in den Augen 
der bresilignischen Zollbeamten Zolldefraudanten sind, solange 
se in ingend einer Beziehung zur Schifffahrt stehen, einerlei, 
oh bei ihnen überhaupt ein Verdacht zur Defraudation oder 
Rtmuggelei vorliegt oder nicht. 


Dieses Auftreten und Misstrauen der dortigen Zollbehérden, 
gech> am häufigsten Gelerenheit haben mit Kaufleuten und 
Rien, also mit solehen Personen in Berührung zu kommen, 
é& in erster Line, in Bezug auf das Gedeihen des Handels in 
Frage kommen, wird in absehbarer Zeit dazu beitragen, vine 
Entfremdung und gegenseitige Verfeindung‘hervorzurufen, durch 
sehe eine gelebliche Entwickelung der ganzen Geschäfte aus- 
pstlosen zu sein scheint. Sullten sich aber diese kleinlichen 
Ohksne der brasilianischen Beamten noch fortsetzen, so wäre 
8 wchl miglich, dass die Rhedereien und Kaufleute vorziehen, 
oles Häfen zu ihrem Betriebe aufzusuchen. In diesem Falle 
fe Pernambuco aufgehört zu den ersten Handelsstädten 
afiliens zu zählen, wie es beute der Fall ist. 





Professor von Nordenskiöld über die 
Bekämpfung hohen Seeganges. 


Emo Nordenskiöld, der bekannte schwedische Polar- 
nd Kenner des hohen Arktis hat nach einer Reihe 
der Versuche der Oeffenilichkeit einen Vorschlag unter- 
it, welcher in allen mit der Seefahrt in Berührung stehen- 
® Eresen Skandinaviens mit gebtihrender Aufmerksamkeit 
sie Seefahrer”, so schreibt Nordenskiöld in einem 
#edischen Fachorgan, „welcher die Meeresgebiete des-hohen 
s besucht hat, weiss aus Erfahrung, welch eminenter 
es durch die schwimmenden Massen des polaren Treib- 
auf den Seegang ausgeübt wird. Bereits beim Beginn 
met ersten Polarreise im Jahre 1858 konnte ich diese Er- 
fung näher beobachten: wir segelten von der norwegischen 
it Hammerfest nach Spitzbergen auf einer Fischerbark. 
a hatten wir die schützende Küste Norwegens im Rücken, 
ein für unser kleines Fahrzeug verhältuissmässig sehr 
wer Seegang eintrat. In der Nähe von Bären-Eiland be- 
een wir den ersten zerstreuten Treibeisvorläufern. Bald 
esich der Seegang und nachdem wir einige Kabellängen in 
Rayon der Eismassen vorgedrungen waren, war die Be- 
mung des Meeresspiegels vollständig. 

Die Besänftigung war so durchgreifend, dass ohne die ge- 
% Schwierigkeit ein Boot ausgesetzt werden konnte, um 
Sehunde zu jagen, welche in groser Zahl auf den Eisplat- 
berumlagen und sich süssem Nichtsthun hingaben. Als ich 
#, 1883, mit der „Sofia” in der Höhe von Island auf das 
eis zusegelte, welches die Ostkiiste Grönlands völlig ver- 
mt, erklärte der Commandeur eines dänischen Orlogbootes, 
‘iene Meeresregion in Folge der furchtbaren Brandungen 
hen den Kisbergen einfach unpassirbar sei. Allerdings 
d der ausgezeichnete und erfahrene Seemann insofern Recht, 
ds Eindringen in die eigentlichen Treibeismassen mit ganz 
Berordentlichen Schwierigkeiten verknüpft war; indessen, als 
nal die Grenze überwunden war, zeigte es sich, dass das 
# innerhalb der Treibeismassen völlig ruhig und unbewegt 
@ wie ich es nicht anders erwartet hatte. Unzählige Male 
ich unter meinen Reisen im Polarmeere das gleiche Phii- 
en studirt und musste mich oft genug wundern, ein wie 
bes Schutzband von kleinen Treibeismengen ausreichte, um 
donnernden Meereswogen zu dämpfen. 

Im Grossen und Ganzen siod die von mir erwähnten Er- 
nungn schon seit alters bekannt, obwohl man — so viel 
tekannt.— denselben keineswegs so viel Gewicht beigelegt 
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hat, wie es fiiglich am Platze gewesen wäre. Allerdings stützt 
sich ohne Zweifel auf sie ein im Jahre 1840 aufgeworfener 
Plan, vermittelst schwimmender Wogenbrecher exponirte Hafen- 
anlagen gegen die Gewalt d@& "Meeres zu schützen. 


Man ist auch nicht beim einfachen Vorschlage damals 
stehen geblieben, sondern hat unterschiedlich und mit grossem 
Kostenaufwand Constructionsversuche angestellt. Aber die Er- 
gebnisse dieser Unternehmungen waren leider so ungünstige, 
dass die ganze Idee schliesslich von hervorragenden Fachleuten 
verworfen wurde, ungeachtet des Enthusiasmus, welcher sich 
anfangs sogar mehrerer Autoritäten wie Dominique Francois 
Arago, bemiichtigt hatte. 

Dieser negative Ausgang beruht nach meiner Auffassung, 
die sich auf die im Eismeere gemachten directen Erfahrungen 
stützen darf, darauf, dass man zu jeuer Zeit über die Art und 
Weise, in welcher der besänftigende Einfluss der Eisstücke auf 
die Wogen geäussert wird, ganz und gar im Unklaren blieb. 
Man setzt voraus, dass die Veränderung in der Grösse der 
Meereswellen unmittelbar auf dem Bewegungsmoment des 
schwimmenden Wellenbrechers beruhte, — dass, mit anderen 
Worten, das letztere die Aufgabe habe, einen möglichst grossen 
Theil des geäusserten Widerstandes us absorbiren, Man hat 
aus diesem Grunde dem „Wellenbrecher“ recht gigantische 
Dimensionen geben wollen, ohne damit erklärlicherweise zum 
Ziele zu gelangen, abgesehen von der technischen Schwierig- 
keit, derartige schwimmende Kolosse auf offener Rhede mit 
hinreichender Sicherheit zu verankern. Ja, es ist geschehen, 
dass die erbauten Versuchsobjecte sich in Trift begeben haben 
und auf diese Weise demselben Hafen, zu dessen Schutze sie 
bestimmt waren, ernste Gefahren und Unglücksfälle einbrachten. 


Derjenige, welcher in der Lage gewesen ist, die Wirkung 
des Treibeises auf den Seegang selbst zu untersuchen, wird 
bald begriffen haben, dass es sich hier nicht darum handeln 
kann, die auzustrebende Wirkung so zu gestalten, dass sie eine 
ganz directe Dämpfung der erregten Meeresfläche herbeiführt. 
Die Streifen kleiner zersprengter Eisstücke, welche sich stets 
in der Nühe grüsserer Eisfelder finden, genügen an und für sich, 
auf die Seehewegung die beruhigende Wirkung auszuüben. Die 
Einwirkung des Eises stellt nämlich ein Phänomen interferen- 
tiae dar, hervorgerufen durch die Friction jeder Woge, sowohl 
hinsichtlich ihrer Bewegungsgeschwindigkeit wie ihrer Kichtungs- 
linie und Amplitude. Indem nämlich verschiedene Wellen auch 
unter sich ablenken, sich verändern, entsteht die interferirendy 
Bewegung, deren Resultat sich in einer sehr beträchtlichen 
Schwächung des von den Wogen ausgeübten Druckes erkennen 
lässt. Unter bestimmten Umständen kann auch das Gegentheil 
eintreten, z. B. bei sehr dichten Eisberggeschieben, an deren 
Aussenwänden sich trotz der theılweise vorhandenen Staueis- 
schicht die gefährliche Kopfbrandung entwickelt. Als die „Sofia“ 
unter der schwedischen Polarexpedition von 1868 zu Beginn 
des Monats October den 81. Grad n. Br. erreicht hatte und 
gegen Norden weiter dampfte, hatte sie das Unglück, in eine 
solche Kopfbrandung am Saume eines Treibeisfeldes bineinzu- 
gerathen. Das Fahrzeug wurde gegen einen Eisblock geschleu- 
dert, bekam ein grosses Seitenleck und gerieth in die ernsteste 
Gefahr. Wäre es uns gelungen, in vorsichtiger Weise jene 
gefährliche Stelle zu passiren, so hätten wir innerhalb des Treib- 
eisfeldes das denkbar günstigste Fahrwasser gehabt und das 
weitere Vordringen nacli Norden hätte keine Schwierigkeiten 
mehr verursachen können. 


Sind nun obige Erklärungen zutreffend, so ist es auch klar, 
dass die grossen schwimmenden „Wogenstürzer”, mit welchen 
man früher so unergiebige Versuche angestellt hat, durch eine 
grössere Anzahl relativ kleiner Apparate zu ersetzen sein wer- 
den. Diese können überall leicht in Thätigkeit gesetzt werden, 
wo gefahrvoller Wellengang eintritt: bei Hafeneingängen, Strand- 
anlagen, Schiffen, die auf Grund gerathen sind und durch ihre 


294 


Bewegungsunfreiheit den Widerstand der Wellen doppelt aus- 
gesetzt bleiben. Die Erfahrungen im Eismeere zeigen, dass es 
gar nicht auf besonders tiefgehende oder grosse Apparate an- 
kommt. Ein in zweckmässigen Abständen vertheiltes System 
gering dimensionirter Eisenplatten würden hinreichen, auch 
beim stärksten Wogengang die paralysirende Wirkung auszu- 
üben.” Soweit Nordenskiöld nach dem Bericht der „Weser Ztg.* 


Jedenfalls dürfen Aeusserungen auf Grund practischer 
Versuche aus dem Munde eines so erfahrenen und auf diesem 
Gebiet erfolgreichen Mannes nicht unbeachtet bleiben. Für die 
Seefahrt selbst, d. h. für auf See befindliche Schiffe bietet sich 
wohl nur geringe Gelegenheit die Erfahrungen Nordenskiöld's 
auszunutzen und die von der Natur geschaffenen Hilfe erfolg- 
reich zu verwerthen. Im Durchschnitt sind die im Winter 
durch Eis heimgesuchten Gewässer in mehr oder weniger ab- 
sehbarer Entfernung durch Küsten begrenzt und schliessen da- 
her naturgemäss einen hohen Svegang aus. Trifft jedoch ein 
Schiff im offenen Ocean Eisfelder und Eisberge, so wird man 
bemüht sein diesen Verkehrshindernissen so weit als möglich 
aus dem Wege zu gehen, denn auch in den scheinbar niedrig- 
sten Treibeisfeldern schwimmen einzelne grüssere Eisstücke, 
mit grossem Tiefgang. die bei einem Zusammenstoss mit dem 
Schiffe dem Letzteren gefäbrlich werden können. Mit Aus- 
nabme sehr weniger Wagbalsiger wird wohl jeder Seemann 
den Kampf mit bewegter auch mit hoher See einer Durchfabrt 
durch Eisfelder vorziehen. Das Ein- und Auslaufen in und 
aus diesen Eisfeldern ist, wie der schwedische Forscher selbst 
erwähnt, bei stark bewegter See höchst geführlich, sodass ein 
Schiffsfibrer ohne nothwendige Veranlassung seine schon an 
und für sich grosse Verantwortung nicht noch muthwillig er- 
höhen wird. — Olne Frage aber werden die von dem grossen 
Schweden gemachten Erfahrungen solchen Gegenständen zu 
Gute kommen und von grösserem Nutzen sein, die durch eigene 
Bewegungsunfreibeit dem Widerstand der See ausgesetzt sind. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven, 

Das Seeamt zu Bremerhaven hatte Gelegenheit, sich noch 
einmal mit dem Untergang des Bremer Schiffes „Rajah*, Kapi- 
tin Bellmer zu’ beschäftigen. Das Unglück fand bei Lundy 
Island am 9. December vorigen Jahres statt, bei welchem von 
der aus 19 Mann bestehenden Besatzung nur zwei Mann mit 
dem Leben davongekommen sind. Es wurden vernommen, 
der Kapitän Albrecht, der frühere Führer der „Rajah“ und der 
frühere Steuermann derselben, Vollmer, Der erstere hat die 
„Rajah“ von 1880 ab etwas über 13 Jahre geführt und erklärt 
dieselbe für ein sehr stark gebautes und gutes Seeschiff, wenn 
es schwer beladen war. Sie war sehr stark gebaut und musste 
die Ladung stets richtig verstaut sein, damit der Schwerpnakt 
des Schiffes richtig vertheilt war. Besondere Schwierigkeiten 
habe er mit der „Rajah“ niemals gehabt, allerdings sei das 
Schiff rank gewesen, Der Steuermann Vollmer bestätigt im 
Wesentlichen die Aussagen des Kapitän Albrecht. Der letztere 
bemerkt noch, dass der Untergang des Schiffes wohl darauf 
zurückzuführen sei, dass dasselbe eine zu hobe Verschanzung 
(über 6 Fuss hoch) gehabt habe. Der Reichskommissar Kapi- 
tin z. 8. Chüden bezieht sich in seinen Ausführungen auf die 
früberen Verhandlungen und die von ihm bei denselben ge- 
stellten Anträge, Die Antwort, die aus Cardiff eingegangen, 
beweise, dass dort die Verhältnisse beim Einnehmen von Kohlen- 
ladungen ausserordentlich ungünstig liegen und dass in dieser 
Beziehung bessere Einrichtungen entschieden nothwendig sind. 
Es sei nachgewiesen, dass die verantwortlichen Stauer nicht 
wissen, wie viel Kohlen auf der „Rajah“ im Zwischeudeck lagen 
































und wie viel Gewicht im Raum war. Wena man bedenke, 
wie sorgfältig bei anderer Beladung der Schiffe verfahren werds 
durch Zählen, Gewichtsmessungen ete., dann müsse man ent. 
schieden fordern, dass auch für Kohlenladungen ein sorgtily. 
geres Verfahren eingeführt werde, gerade weil so viele — auch 
deutsche -- Schiffe an diesen Kuhlenfahrten . betheiligt sind, 
Er, Redner, sei der festen Ueberzeugung, dass die „Rajah* ig? 
erster Linie wegen, falscher Stauung ihrer Ladung gebentert 
sei, denn die Kublen waren so hoch gestaut, dass das Schiff schoen” 
bei geringer Neigung das Maximum seiner Stabilität erreichte unl 
umfallen. musste., ‚Bestgestellt sei, dass das Schiff rauk way 
und Herr Schiffsbaumeister Baars habe in einer sehr song 
tigen Berechnung dargelegt, dass wenn nur 600 Tons Kohlen 
im Zwischendeek richtig verstaut waren, die Stabiliit 
Schiffes vollständig ungenügend war. Bei einer so mangelbak 
ten Beaufsichtigung bei der Beladung sei es wohl mögla 
dass dis Rajah” statt, wie von einem Matrosen angegeben, ¢ 
500 Tons, 600 Tons im Zwischendeck gebabt babe. Als zu 
ter Grund fur den Unotergang des Schiffes komme hinzu, d 
der Freibord des Schiffes nur 4‘ 3* betrug, während 
Lioyds 4‘ 11“ erforderlich gewesen sind, Nach englische 
Vorschriften wäre also das Schiff auch überladen gewen 
Wenn gesagt werde, dass das Schiff früber dieselbe Lada 
getragen, so sei dadurch nichts erwiesen, Es handele sich hi 
om die Frage: „Was beginnen wir, um solchen Fällen in 24 
kunft vorzubeugen?" Jeder Kapitän sollte mit ganz besonder 
Vorsicht die Ladung des Schiffes vornehmen und sich se 
Pflichten voll bewusst sein, was im vorliegenden Falle ch 
geschehen zu sein scheine, trotzdem der Kapitän als ein @ 
fahrener und zuverlässiger Mann geschildert worden ist. W 
sich auch besondere Regeln zur Prüfung der Stabiltat4 
unsere heutigen Segelschiffe nicht aufstellen liessen, so künns® 
erfahrener Kapitän durch im Hafen vorzunehmende K rängungsst 
suche doch leicht erkennen, wie es mit seinem Schiffe 
Auch die Seeberufsgenossenschaft habe zu der wichtigen ER 
der Kohlenschiffe Stellung genommen und empfehle @ 
bringung von Längsschotten in den Koblenschiffen. Sid 
auch der Ansicht Ausdruck gegeben, dass sie die Beaul 
gung der Koblenschiffe durch die Inspectoren der Versi 
für durchaus nöthig halte. Die Inspectoren würden dee B 
tin wirksam unterstützen können, der häufig gegenüberf 
abladenden Mine und dem Stauer einen schweren Stand bi 
Die Einführung vines Tiefladegesetzes und einer Tiefladem& 
wie sie in England Vorschrift sei, werde hoffentlich jetzt 
in Deutschland in Anregung gebracht. Er bitte das Se 
bei der Wichtigkeit der Sache, auf seine Vorschläge im Sp 
näher einzugehen. Dem engiischen Dampfer „Spriogweli® 
bübre ein Dank für sein Rettungswerk. 
Das Seeamt gab folgenden Spruch ab: „Am 9. Decet 
1896 ist das deutsche Schiff „Rajah” mit einer Ladung‘ 
1692 Tonnen Kohlen, von Cardiff nach Hongkong bestimmt 
der Nahe der Insel Lundy gekentert und gesunken. Va 
aus 19 Mann bestehenden Besatzung sind nur die beiden‘ 
trosen Hermaun Löper aus Schwerin und Friedrich Wit 
New-Warschau durch den englischen Dampfer „Spring 
gerettet und in Swansea gelandet. Die Ursache des Un 
hat mit Bestimmtheit nicht festgestellt werden können. 
erscheint die Annahme gerechtfertigt, dass bei der Be 
auf die Bauart des Schiffes nicht genügend Rücksicht genof 
und der Unfall Iserauf in Verbindung mit dem schweren W 
zurückzuführen ist. Mängel in der Beschaffenheit, Ausri 
oder in der Bemannung des Schiffes haben sich nicht erg 
Das Rettungswerk des englischen Dampfers „Sprivgwal 
wie die Aufnahme und Verpflegung der beiden Schiffbrii 
an Bord desselben ist lobend anzuerkennen.“ 


srmischtes. 

















Konsul aus Corunna, Kapitän C. A. P, Talbot 
em Bericht folgende aussergewöhnliche Begeben- 
elche von Neuem einen Beweis für die anberechen- 
nverhältnisse im Golf von Biscaya liefert und dess- 
Wichtigkeit ist. Der britische Dampfer „City of 
erlitt in der Arou Bay, sechs Meilen östlich von Cap 
welches auf der äussersten nordwestlichen Spitze der 
jehen Halbinsel liegt, einen Totalverlust. Das Unglück 
am 7. Februar. Am 3. März wurde die Leiche des 
fararls, erkenntlich durch seine Uniform und bei ihm 
indene Papiere, in der Nähe von St. Sebastian, bei der 
ischen Grenze, 400 Seemeilen von der Verluststelle 
iffes entfernt, an Land gewaschen. Es ist eine bekannte 
the, dass der Ely Strom vom Nordatlantischen Ocean 
d die Küste Spaniens bei Cap Ortegal trifft und sich 
heinbar in zwei Arme theilt, von denen der nördliche 
Mikes der Nordküste Spaniens seinen Lauf nimmt, und 
ter allerdings schwächer längs der Westküste Frank- 
bemerkbar macht: während der andere Arm cine süd- 
pi südwestliche Richtang einnimmt und sich der Küste 
s nähert. Die „City of Agra” sank ungefähr 9 Meilen 
älwestlicher Richtung von Cap Ortegal, danach hätte 
mer des Verunglückten wenn die Stromverhältnisse in 
% wären, wie sie in den meisten Karten und spani- 
glanweisungen angegeben sind, vom südlich gehenden 
fs Ely Stromes in seiner Trift beeinflusst werden 
h sährend die entgegengesetzten Wirkungen des Stromes, 
de Strandung des Körpers in St. Sebastian, bewiesen 
Hierbei muss auf die von der englischen Admiralitit 
ebenen Segelanweisungen aufmerksam gemacht werden, 
in einem besonderen Abschnitt darauf hinweisen, dass 
fdliche Strom nicht als unter allen Umständen bestehend 
hten sei, sondern bei andauernd westlichen und darauf 
D südlichen Stürmen, von ersteren an die spanische 
ind vom südlichen Winde in mördliche Bahnen 
Ortegal gedrängt wird, von wo er alsdann die vorher- 
östliche Richtung, längs der Nordküste Spaniens bei- 
‚Dieser Ausnahmezustand, also stark südliche mit vor- 
den westlichen Winden, hat während der grössten Häifte 
bruar an der dortigen Küste, vorgeherrscht; somit ist 
ung der englischen Segelanweisungen bestätigt. Es wäre 
Yon grossem Interesse, wenn häufiger Berichte, aller- 
Heht so trauriger Art wie der vorliegende, einliefen, auf 
deren die unberechenbaren und desshalb gefährlichen 
open der Biscaya Bay ermittelt werden könnten. 


neues nautisches Instrument. Kapitän Gleerup, Führer 
mpfers „Rex*, aus Stockholm, hat ein neues Peilinstru- 
(Course Corrector) erfunden, welchen er den Namen 
gimuth” gegeben hat und welches den früheren In- 
ten dieser Art gegenüber grosse Vortheile bieten soll. 
ferichtet wird, kann man mit dem Navisazimuth, ohne 
feeit an Bord zu kennen (was sonst bei Azimuthbestim- 
stets nothwendig ist, wenn man die Höhe des gepeil- 
es nicht gemessen hat) und ohne Berechnungen oder 
fang von Tabellen sicher und augenblicklich den Winkel 
jan, welchen die Längsaxe des Schiffes mit dem Meri- 
äldet. Nur durch die Benutzung der augenblicklichen 
tnd die Deklination des benutzten Himmelskörpers kann 
2. B. bei Tage mit Hülfe der Sonne, Nachts mit Be- 
der Sterne — ganz genau den wahren Kurs eines 
finden und hieraus somit die Deviation des Com- 
bestimmen. Das Instrument ist einfach und leicht zu 
1. Eine borizontale Cirkelscheibe, welche eingetheilt 
eine Compassrose, ist in einem Schlingerkessel, welcher 
abt werden kann, aufgehängt und zwar so, dass man 
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diese Scheibe leicht herumdrehen kann. Lothrecht auf dieser 
Scheibe und in deren Centrum ist ein Zapfen angebracht, an 
dessen Oberfläche ein Halbkreisbogen befestigt ist. Diesem Halb- 
cirkel kann man eine solche Richtung geben, dass er mit der 
Horizontal-Ebene einen Winkel bildet, welcher der Breite des 
Schiffsortes entspricht. Parallel mit dem Durchmesser des 
Breitencirkels ist eine andere bewegliche Achse angebracht, an 
welcher ein Cirkel befestigt ist, Es ist dies der Deklinatious- 
eirkel, welcher in 4 Theile zu je 90" eingetheilt ist. Auf diesem 
Cirkel ist ein Diopter-Lineal angebracht, welches nach der 
Gradenzahl eingestellt werden muss, welche die Deklination des 
beobachteten Himmelskörpers zeigt. Man dreht nun die 
Horizontalscheibe und schiebt zugleich den Deklinationseirkel. 
bis der Diopter auf das Gestirn zeigt und in demselbeu Augen- 
blicke giebt ein in dem Kessel angebrachtes Zeichen den Kurs 
an, den das Schiff anliegt. Dieses nautische Instrument soll 
die unbegrenzte Anerkennung der grössten nautischen Autori- 
täten gefunden haben und schwedische, sowie französische, 
englische und belgische Marine-Officiere und Fachleute haben 
demselben das höchste Lob ertheilt. In unseren Tagen, 
wo es auf den Stahl- und Eisen-Schiffen von so grosser 
Wichtigkeit ist, stets die Deviation des Compasses zu 
kennen, wird das neue Instrument des Kapitan Gleerup 
jedenfalls von grossem Nutzen sein, da es an Leichtigkeit der 
Haudhabung auf See ohne Zweifel alle anderen Instrumente 
dieser Art übertrifft. Kapitän Gleerup ist übrigens als ein in- 
telligenter und tüchtiger Schiffsführer bekannt, welcher sein 
Schiff in vorzüglicher Weise führt. Es ist daher auch nicht 
anzunehmen, dass seine Erfindung nicht in jeder Beziehung 
auf Wahrheit beruht. Das neue Instrument wird von dem 
königlichen Instrumentenmacher P. M. Sörensen in Stockholm 
angefertigt. Kapitän Gleerup zeigt und erklärt sein Instrument 
einem Jedem, der sich dafür interessirt. Ferner hat Kapitän 
Gleerup noch ein weiteres Instrument erfunden, welches das 
Abgieren des Schiffes von dem aufgegebenen Kurse fortlaufend 
automatisch registrirt. Die Sache wird vermittelst eines Uhr- 
werkes und eines photographisch präparirten Papierstreifens ge- 
macht, auf welchen, während er abgerollt wird, ein feiner 
Lichtstrabl fällt und die Abweichungen des Schiffes von dem 
Kurse aufzeichnet. Der Kapitän kann also zu jeder Zeit 
feststellen, ob sein Schiff gut gesteuert ist oder nicht. Auch 
dieses Instrument, welches freilich anscheinend nur bei Sonnen- 
schein fangirt, dürfte sich als sehr brauchbar zeigen, nament- 
lich um festzustellen, wer an Bord gut und schlecht steuert. 


Der russische Viceadmiral Makarow hatte jüngst in der 
geographischen Gesellschaft zu St. Petersburg die Aufınerksam- 
keit auf die Möglichkeit der Verwendung von Eisbrechern in 
der Polarforschung gelenkt, Er erklärte, dass man mit zwei 
grossen Eisbrechern, jeder von 10000 Pferdekräften, zwei 
wichtige Aufgaben ausführen könne. Im Winter könnte damit 
der Hafen von St. Petersburg für die Schifffahrt offen gehalten 
werden, und im Sommer liesse sich eine Verbindung zwischen 
dem Atlantischen Ocean und den sibirischen Strömen herstellen, 
sowie Forschungen im Eismeer ausführen, denn Eisbrecher wie 
die genannten könnten mit Leichtigkeit 12 Fuss dickes Eis 
durchbrechen. Dass ein Eisbrecher aber in Wirklichkeit noch 
ganz andere Eismassen, als solche von 12 Fuss Stärke über- 
winden kann, hat die im vorigen Monat ausgeführte Probefahrt 
des für russische Rechnung erbauten Eisbrechers „Nadeschny“, 
von der Makarow zur Zeit seines Vortrags ersichtlich noch 
keine Keuntniss gehabt hat, bewiesen. Dieser Rieseneisbrecher 
ist für den Hafen von Wladiwostok, die russische Kriegsstation 
am japanischen Meer, bestimmt und hat eine Länge von 180 
Fuss bei 43 Fuss Breite. Vorn geht er etwa 13 und achteru 
18 Fuss tief. Seine Maschinen ergaben bei der Probefahrt 
3600 indicirte Pferdekrifte. Um seine Leistungsfähigkeit zu 
zeigen, begab er sich mit einer russıschen Commission von 
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Sachverständigen an Bord Ende Februar von Kopenhagen aus 
durch die Ostsee zum Finnischen Meerbusen, dessen schwierige 
Eisverhältnisse genügend bekannt sind. Diesen Winter machte 
z, B. das russische Kanonenboot „Rurik*, das lange Zeit hin- 
durch draussen im Finnischen Busen im Eise festlag, von sich 
reden. Zu der Zeit, als der „Nadeschny“ seine interessante 
Probefahrt machte, war der finländische Eisbrecher „Martaja“, 
der den „Rurik* suchte, selbst im Eise stecken geblieben, ihn 
umgaben 16 Fuss dicke Eismassen. Der „Nadeschny” brach 
sich aber mit einem einzigen Anlauf durch sie hindurch. Später 
leistete er sich jedoeh noch eine grössere Kraftprobe, indem er 
sich unter Anwendung höchsten Dampfdruckes durch Eisbarren 
von 22 Fuss Stärke bindurcharbeitete. Das Fahrzeug, mit dem 
die russische Commission äusserst zufrieden war und das heute 
den stärksten Eisbrecher der Welt darstellt, hat inzwischen seine 
Reise nach Wladiwostok angetreten. Es kann hiernach nicht 
zweifelhaft sein, dass sich ein Eisbrecher sowohl zum Verkehr 
mit Sibiren durch das nördliche Eismeer wie auch zu Forschungs- 
zwecken vortheilhaft verwerthen lässt. In ihrer ganzen Aus- 
‚lehnung hat zwar die von Nordenskiöld auf seiner berühmten 
Vegafahrt nachgewiesene Nordostpassage noch nicht practische 
Bedeutung gewonnen, doch finden seit mehreren Jahren Han- 
delsexpeditionen von England zum Jenissei statt, deren eifriger 
Vorkämpfer der englische Kapitän Wiggins ist. 


Die Anzahl der den Suez-Kanal passirenden Schiffe hat 
sich in den letzten drei Jahren wieder vermehrt. An dieser 
Mehrbetheiligung der Schiffe, haben alle grösseren maritimen 
Staaten, mit Ausnahme Englands, entsprechend der Grüsse 
ihrer Handelsflotte Antheile. Die Gesammtanzahl der Schiffe, 
welche diese Verkebrsstrasse benutzt haben war im Jahre 189%, 
3499; 1895, 3434; 1894, 3352. Diese Schiffe enthielten einen 
Gesammtbruttoraumgehalt von: 1896 12039858 Tons; 1895 
118 33637 Tons; 1894 11253854 Tons und ein Gesammt- 
nettoraumgrhalt von: 18965 8560283 Tons; 1895 8 445 383 
Tons; 1804 8039175 Tons. Dieser Raumgehalt in Procent- 
siitzen auf die verschiedenen Nationen angewandt, giebt folgende 
Zahlen, Britische Schiffe: 1806 mit 63.4%, 1895 mit 67.5%, 
1894 mit 71.2%); Deutche Schiffe: 1896 mit 9.4%,, 1895 mit 
9.0%, 15% mit 7.8; Französische Schiffe 1806 mit 5.8%). 
1805 mit 8.0°),, 18% mit 6,2%; lalienische Schiffe: 1896 mit 
4.6%). 1895 mit 3.2%; 1894 mit 1.5°),; Spanische Schiffe 
1896 mit 2.1", 1895 mit 1.6%; 1894 mit 1.0%. 





Von dem Admiralitatsgericht in London wurde der Hülfs- 
lohn für das Einschleppen des deutschen Petroleumtankdampfers 
„Diamant“ festgesetzt. Der ,Diamant* verlor auf dur Reise 
von Geestemünde nach Newyork in Ballast am 2. Februar im 
Atlantischen Ocean die Schraube. Bis zum 10. Februar wurde 
äusserst schweres Wetter angetroffen, an welchem Tage der 
von London nach Boston bestimmte Wilson Line Dampfer 
„Galileu“ herankam und den „Diamant“ ins Schlepptau nahm, 
um ibn nach Halifax oder Boston einzubringen. Am 18. 
‘ebruar kamen die Schiffe in der Nähe von Sable Island in 
Folge Brechens der Bugsirtrossen auseinander. Am 21, Februar 
nahm dann der von Baston nach London bestimmte Johnston 
Line Dampfer „British Empire“ den „Diamant” ins Schlepptau 
und brachte ihn drei Tage später glücklich in Halifax ein. Der 
Gesammtwerth des geborgenen Eigenthums betrug 25 000 £ 
Das Gericht sprach dem „Galileo” für die geleisteten Dienste 
1050 £ und dem „British Empire“ 2250 £ zu. Die Eigen- 
thümer der „British Empire” erlialten 1700 £, der Rest wird 
unter die Besatzung vertheilt. 


Hamburgs Seeschifffahrt im Jahre 1897. Die schon im 
März bemerkbare Besserung bat im April angebalten und zu 
einem endgültigen Vorsprung gegen das Vorjahr geführt. Es 
betrug die Zahl der angekommenen Seeschiffe in den Monaten 





































Januar bis April 1807 3172 mit 2011319 Reg.-Tons Notts 
gegen 3057 mit 2009968 Tons im Jahre 18%. Es befand 
sich darunter 2276 Dampfer mit 1789152 Tons (1806: 2310 
mit 1753845 Tons) und $96 Segelschiffe mit 222 147 Tons 
(1896: 777 mit 256123 Tons). — Die Zahl der abgegangenen 
Seeschiffe war 3178 mit 2078188 Tons (1896: 3025 mit 
1 962 097 Tons), darunter waren 2325 Dampfer mit 185944 
Tons (1896: 2307 mit 1727847 Tons) und 853 Segler mit 
218 TH4 Tons (18096: 718 mit 234 250 Tons). — Es ist ret 
erfreulich, constatiren zu können, da’s die Nachwehen de 
grossen Ausstandes mehr und mehr verschwinden und unser ; 
Schiffsverkehr wieder das altgewohnte Tempo rüstigen Fon- 
schritts eingeschlagen hat. 


Der von dem Norddeutschen Lloyd bei der Werft m 
G. Seebeck A.-G. in Geestemiinde in Auftrag gegebene Dopp 
schraubendampfer „Seradler“ hat seine Probefahrt zur alse 
gen Zufriedenheit abgehalten. Das Schiff, welches insbesondere 
für die Passagierschifffahrt zwischen Bremerhaven und Helgo- 
land bestimmt ist, dann aber auch als starker Seeschlepper] 
Verwendung finden soll, ist uach der höchsten Klasse des 
Germ. Lloyd ganz aus Stahl gebaut. Seine Dimensionen sind: 
Länge 164 Fuss, Breite 26 Fuss 3 Zoll, der Tiefgang betrigt 
10 Fuss, 


Neue Dampfer-Linie. In Kopenhagen wird von Kaufleaten 
und Banquiers beabsichtigt eine Dampfschiffslinie zwischen 
Dänemark und dem fernen Osten ins Leben za rufen. Es] 
sollen vorläufig nur 3 Schiffe beschäftigt werden, die in ge 
wissen Zwischenräumen von Kopenhagen ausgehen werden und 
von dort zuerst einen englischen Hafen and einen des Mittel- 
ländischen Meeres anlaufen, von Letzterem soll nach einander 
in Port Said, Suez, Aden, Colombo, Penang, Singapore, Hong 
Kong und vielleicht noch Bangkog, Ladung gelöscht oder eis 
genommen werden. Wieder ein neuer Konkurrent im fer 
Östen. 


In Dresden unternahm die Firma Edgar Schmidt, in & 
wesenheit höherer Polizeibeamter und Fachleute einen pret9 
schen Versuch mit einem von ihr in den Handel gebrachtem 
Rettungsring, welcher die Eigenschaft hat, im Dunkeln = 
leuchten. Das Ergebniss des Versuches war ein allseitig zu 
friedenstellendes, da die Leuchtkraft sehr intensiv wirkte. 





Deutschlands Handel mit Japan repräsentirt im vergunge- 
nen Jahre den Betrag von 20156090 Yen, was eine Zunahme 
von beinahe 5 Mill. Yen ergiebt. Davon entfielen 26238 
Yen auf den deutschen Import nach Japan, womit Deutschland 
in die 4. Stelle der Importirenden aufgerückt ist. Was die 
Verschiffung der Handelsgüter nach und von Japan anlangly 
so wird dieselbe bis fast zur Hälfte — 160 Millionen Yen 
des Werthes unter englischer Flagge bewirkt, an zweiter St 
folgt die deutsche Flagge mit über 38 Mill, dann erst & 
japanische mit 33 Mill, Frankreich mit 26, Amerika mit ube 
12 und Norwegen mit fast 5 Millionen, 





Seewasser für Wasserohrkessel. Die bekannte englische? 
Firma Yarrow & Co. in Poplar hat unlängst Versuche ange 
stellt, deren Ausgang für alle Marinekreise von Interesse 18 
indem sie einen von ihr erbauten Wasserrohrkessel ausschlies 
lich mit Seewasser speiste, um festzustellen, welche Wirkatg: 
das auf ihn ausüben würde. Derselbe gebörte der „Expres 
genannten kleinrohrigen Art an, die nur 28 mm weite Bolte 
besitzt, während die Rohre der jetzt in der englischen Mari 
bei Schlachtschiffen und grösseren Kreuzer üblichen. Kess# 
einen Durchmesser von 114 bis 127 mm besitzen. Die Exp 
kessel sind viel leichter als die anderen und ihre Einführung‘ 
würde gewiss ausser anderen Vortheilen die Erzielung ein 
bedeutend höheren Geschwindigkeit zur Folge haben.. Baus 










Beben, wenn versehentlich Salzwasser in sie gelangt, und 
diese Ansicht zu widerlegen, fand eben der Versuch statt. 
Das zu demselben benutzte Torpedoboot besass einen Kessel 
i E Rohren von 25 mm Durchmesser, der fortwährend abge- 
pe m wurde, so dass das in ihm befindliche Wasser schliess- 
Beinen dreimal s+ hohen Salzgehalt besass als das Seewasser. 
Boot fuhr fünf Tage lang täglich acht bis zehn Stunden 
der Themsemündung und die Speisung verursachte bei einer 
t von *, der grössten Geschwindigkeit keinerlei Schwrerig- 
Nach jedem Versuche wurde der Kessel nachgesehen und 
Eis in ausgezeichneter Verfassung befunden. Natürlich darf 
s nicht gefolgert werden, dass es statthaft ist, in Zukunft 
gress- oder andere Kessel stets mit Seewasser zu speisen; 
Versuch beweist nur, dass Kessel der erstgenannten Art 
Nachtheile erleiden, wenn es im Notbfalle einmal, selbst 
gere Zeit, geschieht. 


ie wir soeben aus zuverlässiger Quelle erfah- 
wird das internationale maritime Komitee am 
g, den 7. Juni in Brüssel zusammentreten. 
liese erste Konferenz wird von weittragender 
mitung sein. In erster Linie soll die Organisa- 
des Komitees endgültig geregelt werden, ferner 
ber die Gründung nationaler Associationen für 
e Länder berathen werden, in denen keine der- 
Vereinigungen existiren und schliesslich 
sichtigt man im Programm die Thätigkeit zu 
#fen, welcke die Associationen zur Erreichung 
"Ziele, eines einheitlichen internationalen See- 
führen soll. 
ie Organisation des Komitees ist. man 
weiss, bisher nur in ihren Grundzügen festge- 
Worden uud es handelt sich nunmehr darum die 
Bisation in ihren Eiuzelheiten auszubauen und 
Entlich die Art und Weise der Korrespondenz 
hen den Mitgliedern in verschiedenen 
ern zu regeln, ferner die Anzahl der Delegirten 
Einationalen Association festzustellen, ebenso 
Wodus ihrer Ernennung. Ausserdem soll die Zu- 
menstellung des Bureaus, der definitive Sitz 
E Generalsekretariats, das Datum der Versamm- 
gi m des Komitees festgestellt und nähere 
stin mungen über die Publikation des Bulletins 
fen werden. 
as von dem Komitee festzusetzende Programm 
Feine Reihe juristischer Fragen enthalten, deren 
ug von der weittragensten Bedeutungseindürfte, 
B. in Betreff der Kollisionen, die Frage des 
xseitigen Verschuldens, die Fälle in denen die 
mid nicht festgestellt werden kann, ferner in Be- 
auf das dingliche Recht die Frage des Eigen- 
8 der Schiffe, dann der Hypotheken und Privi- 
;„ mit denen sie belastet werden können. Zur 
ferung wird ferner kommen, ob ein Versuch sich 
ssdurebführbar erweisen würde, alle Gesetzge- 
geno derart gleichzugestalten, dass sie dieselben 
schriften für das Eigenthumsrecht der Schiffe, 
potheken und maritime Privilegien enthalten. 
Hs dies nicht durchführbar, soll zur Erörterung 
werden, ob nicht in jedem Lande das Recht 
Flagge des Schiffes alle an das Schiff 
bh kwtipfenden dinglichen Rechte regeln solle, 
liesslich muss man in Bezug auf den Schadener- 
welcher bei etwa eintretenden Vollisionen be- 
“werden soll, wissen, ob man sich für das eng- 
System, oder das in Frankreich und Belgien 
iche oder. aber das in Deutschland maass- 
entschliessen soll. 
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Die hervorragendsten Persönlichkeiten der mari- 
timen Welt, zu welcher Letzteren Deutschland, 
Eugland, Frankreich, Holland und Belgien gehören, 
haben ihre Mitwirkung versprochen und ihr Er- 
scheinen zu dem festgesetzten Tage angekündigt. 

Alles lässt also hoffen, dass der bevorstehende 
Kongress von grosser Bedeutung für das Zustande- 
kommen eines einheitlichen Seerechts sein wird. 





Kleine Mittheilungen. 





Laut Mittheilungen der Kieler Firina Sartori & Berger 
haben vom 16. bis 30. April 1807 im ganzen 240 Segler und 
159 Dampfer den Kaiser- Wilhelm-Kanal nach beiden Richtungen 
passirt. Nach den verschiedenen Nationen angegeben betheiligte 
sich Deutschland mit 344, Skandinavien mit 40, Holland und 
Belgien mit 18, England mit 4 und Finaland mit 2 Schiffen 
bei der Durchfahrt. 


+ ” 


= 
Als seinen Vertreter bei der jährigen Jubiläumsfeier der 
Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt A.-G. in Hamburg, die 
am 27. Mai stattfindet, hat der Kaiser den Prinzen Heinrich 


designirt, der an der Feier theilnehmen wird. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 5. Mai. Zur Aufnahme als Mitglied wurde 
ein Kapitän vorgeschlagen. Dem Verein ist von der Shipmaster 
Society aus London eine Broschüre zugegangen, in der über 
die Einrichtung des englischen Apprentice-Wesens gesprochen 
wird; ein Vereinsmitglied erbietet sich, von dem Inhalt des 
Buches Kenntniss zu nehmen und in nächster Sitzung darüber 
vorzutragen. Darauf wird zur Tagesordnung „Bericht der 
Commissiousmitglieder über die Besprechung der neuen See- 
inannsordnung” übergegangen. Aynf den Vorschlag des Vor- 
sitzenden werden an der Hand der Beschlüsse des Vereins 
„Weser“ über diesen Gegenstand, welche dem Verein vorliegen, 
die vorgeschlagenen Aenderungen der Commissionsmitglieder 
einer Besprechung unterzogen. $ 1 bleibt unverändert. Im 
§ 2 hat der Bremer Verein statt des Wortes Schiffer, den 
Ausiruck Schiffskapitän in Vorschlag gebracht und diese Aen- 
derung mit dem allgemein angewandten und internationalen 
Gebrauch, den Führer eines Schiffes mit diesem Titel anzu- 
reden, begründet, während die technische Commission das Fremd- 
wort „Kapitän“ vermeiden wollte Der Verein schliesst sich 
den Aenderungsvorschlägen des Vereins „Weser“ an. Der 
$2 würde demnach, den Aenderungsvorschlägen gemäss, folgen- 
de Fassung haben: Die Besatzung eines Schiffes besteht aus 
a) dem Schiffskapitän (Schiffer), b) den Schiffsoffizieren und 


ec) der Scluffsmannschaft. $$ 3 und 4 unverändert. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Inu der letzten Versammlung, welche sehr zahlreich besucht 
war, wurden zunächst zwei Herren als Mitglieder in den Ver- 
ein aufgenommen. An Eingängen lagen vor: die Schreiben 
von zwei Mitgliedern aus Canton und Leith; solche von zwei 
Herren aus München und Breslau; der Bericht über die letzte, 
sehr zahlreich besuchte Versammlung des Vereins der Seesteuer- 
leute an der Weser; ein zweites Rundschreiben vom Vorsitzen- 
den des Deutschen Nautischen Herrn Geheimrath 
Sartori-Kiel, in welchem um umgebende Zusendung vou 
Wünschen und Aeusserungen betr. die Vorschläge und Be- 
schlüsse der Technischen Kommission für Sesschifffahrt zur 
Revision der Seemannsordaung und Regelung der Stellenver- 
mittlung für Schiffsleute, gebeten wird; die Austrittserklärungen 
von zwei Herren. Nachdem der Vorsitzende einen kurzen Be- 
richt über den Kassenbestand am Ende dieses Monats erstattet 


Vereins, 


hatte, wurde zur Tages-Ordnung: „Regelung der Stellenvermitt- 
lung für Schiffsleute” übergegangen. Zu diesem Punkte lag 
das vom Reichsamt des Innern zur Verfügung gestellte Mate- 
rial vor; die Versammlung bedauerte lebhaft, dass von der 
Technischen Kommission für Seeschifffahrt nicht ein Weg ge- 
funden sei, der die Stellenvermittlung durch Heuerbaase ganz 
und gar abschaffe, dass die Kommission nicht die Errichtung 
von Heuerbureaus abseiten der Rhedereien nach dem Muster 
der Hamburg-Amerika Linie ausschliesslich ins Auge gefasst 
habe als eine wesentliche Besserung in der Stellenvermittlung 
für Seeleute. Es wurde zwar allgemein anerkannt, dass der 
vorliegende Entwurf gesetzlicher Bestimmungen ziemlich Scharf 
in Bezug auf Uebervortheilungen der Seeleute durch Heuer- 
baase abgefasst sei, gleichzeitig jedoch die Befürchtung ausge- 
sprochen, dass auch dieser Entwurf werde umgangen werden 
können. Es wurden daher einige Abänderungsvorschläge be- 
schlossen, vor Allem aber eine Resolution gefasst, in welcher 
der Wunsch der Errichtung von Heuerbureaux abseitet der 
Rhedereien als einer gründlichen Abhülfe für die jetzt be- 
stehenden Zustände zum Ausdruck gebracht wird. Nachdem 
dann noch auf die gemüthliche Zusammenkunft vom 2. Mai bin- 
gewiesen, sowie einige Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe vor- 
genommen waren, wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 6. Mai 1847, 

Wir sind auch dieses Mal leider noch nicht in der Lage, 
einen Aufschwung der Frachten verzeichnen zu können, und 
beziehen uns im Allgemeinen auf die letzten Berichte. 

Nachstehend einige Abschlüsse der Vorwoche: 
„Nanny“ Cardiff/Santos 18,6, Koblen. 
„Juverneill“ Hull,San Francisco 15,6, Kohlen f. c. 
„Me Laurin* Newyork Shanghai 22, per Kiste Petroleum. 
„Glenbreck“ Salpeterplatz/Europa 16/— -/. '/, direkt. 
Antofagasta” London/Port Natal 24/— pr. T. d. w. 
„County of Pembroke” Liverpool/Adelaide 20/— pr. T. d. w. 
„Glenesk” Salpeterplatz/Europa 16/— »/. '/, direkt. 

New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 23. April 18v7, 

Die in unserem Frachtenmarkt weichende Tendenz in Be- 
zug auf Getreidetonnage hält an und die letzte Steigerung für 
Weizen, an welcher sich auch minderwerthige Getreidearten 
bis zu einem gewissen Grade betheiligten, auf die aber in 
Europa wenig Rücksicht genommen ist, hat die Situation leider 
nicht gebessert. Es besteht noch einige ungedeckte Räumte- 


nachfrage, für April-Clarirung, sodass möglicherweise für Cork” 


für ordres mehr als 3s bezahlt würde, jedoch kennzeichnen 
diese ev, Abschlüsse den Markt nicht, die Mai-Boote sind zu 
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gedeckt, “Die Abschlüsse in Petroleumräumte waren 
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2s und Od reichlich angeboten. Grössere Schiffe nach ausge- 
suchten Häfen, mit Wahl von Stückgut, können nicht über 2s 
6d notirt werden, mit der Tendenz einer um einem Schatten 
niedrigeren Rate, in Folge der Konkurrenz, der für regulire 
Dampfer bezahlten Frachten. Von den englischen Provinzen 
fand für Dielen ein gutes Chartergeschiift statt, jedoch sind di 
Raten von dort augenblicklich etwas flauer. Timberfruchten 
vom Golf sind anhaltend fest und zeigen zuweilen eine leicht 
Steigerung, In Bezug auf die Segelschiffsräumte ist ka 
wichtige Aenderung zu berichten. Der Markt blieb rahig ur 
die gemachten Chatter wurden ungefähr zu früheren R 


da die Rheder von passenden Schiffen für den fernen (§ 
sich zurückzubalten scheinen während nach Europa ı 
beschränkte Nachfrage herrscht. Für Timbertonnage vow! 
nach Europa macht sich ein guter Bedarf bemerkbar, j 
wurden in Folge des mangelnden Angebots nur wenige Ck 
in dieser Fahrt zum Abschluss gebracht; aus demselben 6 
wurde das Geschäft aus Süd-Amerika beeinträchtigt. Raten§ 
„naval stores“ sind unverändert, während die Nachfrage os 
Stückgutladungen zu den Colonien sehr unbedeutend ist 
sich auf entfernt weilende Schiffe bezieht, da die Verschif 
für die nächsten beiden Monate anscheinend gut versehen & 

















j j Fr? | Mehl in 
Wir notiren | Getreide. | 47 Sicken. 

| | visionen. | Oelkuch. 
Liverpool, Dpfr. 2" ,d. 12,6 10 10812 
London, Dpfr. be 17/6 11/3 12/6 
Glasgow, Dpfr. \2"/,d. 17.6 §; 
Bristol wid. oy 126 178 
Hull 24/4. 17;6 126 1hal7)8 
Leith 24d. 1207 126 106 
Newcastle Pid. 15/ Vali 
Hamburg ‚509 lo 4 18 vents. [50 u 
Rotterdam 5e. 20 cts. [14 cts. (Mal 
Amsterdam Be. 20 ets. [item 12 
Copenhagen Ps 22,6 20/ : 
Bordeaux 2 ‘6 35 cents. |30e. ss 
Antwerpen fod. ig 12.6 17 
Bremen 4535 May |22c. 18 c. I2e, 
Marseille 2/6. (17/6 ae 20,0224 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 18e. — Hambargd 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 74 
— Antwerpen '/;d. — Bremen 27'/,c. — Marseille 3161. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 

Cork f. O, Direct. Continent. ® 
N.Y. Balt. UK. 

Getreide per Dpfr, 2,9 2,9 26 I 
Raff, Petrol. p. Segel .... 2ar29 .. 3 


Hongkong, = Java, Caleutta. Japa 


Getreide per Dampfer 
Raff. Petrol. per Seg). 
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Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichisehen Postverkehr 4 Mark 
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age (1864 L ft) und Nummern ier „Hansa“ werden, soweit ‘vorhanden, zu 1, zu ermässigten Preisen m abgegeben. 


XXXIV. Jahrgang. 





Naphth ı und Dampf im Kasplchen Meer. — 

































Auf dem Ausguck. 


Reichsgesetzblatt für Oesterreich vom 22, 
t die neue vom Handelsministerium erlassene 
hung zur Verhütung von Zusammenstössen 
abgedruckt. Von redaktionellen Abweich- 
and den im Laufe der Zeit vorgenommenen, 
8 wiederholt besprochenen Aenderungen der 
onale abgesehen, deckt sich die Verordnung im 
und Ganzen mit dem früher vom deutschen 
mt des Innern veröffentlichten Entwurf. Die 
er Lichterführung auf Fischdampfern ist vor- 
wohl so lange, bis eine Verständigung darüber 
ossbritannien erzielt — durch besondere, 
n der allgemeinen Verordnung enthaltene 
iften geregelt. Der vielbesprochene § 26, 
ar im deutschen Reichstag, wo man mari- 
gen gegenüber sonst reichlich indifferent 
Gemüther erhitzt hat, ist in der öster- 
hen Verordnung in seiner alten Fassung 
eblieben und wird denn voraussichtlich 
si uns vorläufig acceptirt werden müssen, 
ist. Bis man sich über diesen Punkt mit 
ndern auseinandergesetzt, werden also 
>hdampfer ausweichen müssen, sowohl vor 
“wie auch vor Dampfern, im letzteren Falle 
bh mur dann, wenn die Voraussetzungen 
kel 48 und 19 zutreffen. Auf den Inhalt 
soll hier, nach all den ausführ- 
die im Laufe der Jahre statt- 
iht- wieder eingegangen werden. Was 





TODUune 


rungen 


u 


die Fassung der österreichischen Veredus ‘sabe. 
trifft, so ist diese bei Weitem nicht so klar und durch- 
sichtig, wie die s. Z. vom deutschen Reichsamt des 
Innern veröffentlichte. Ein Vergleich zweier aufs 
Geradewohl herausgezogener Stellen mag als Be- 
weis dienen: 


Fassung des Entwurfes des R.-A. d. L: 


Art. 2 Dasselbe (das Toplicht) muss so 
eingerichtet und angebracht sein, dass es ein un- 
unterbrochenes Licht über einen Bogen des Hori- 
zontes von zwanzig Kompassstrichen wirft, und 
zwar zehn Strich nach jeder Seite von recht voraus 
bis zu zwei Strich hinter die Richtung querab auf 
jeder Seite. Es muss von solcher Stärke sein, 
es auf eine Entfernung von mindestens fünf See- 
meilen sichtbar ist. 


dass 


Fassung der österreichischen Verordnung: 

Dieses Licht muss derart eingerichtet und an- 
gebracht sein, dass es ein ununterbrochenes Licht 
über einen Bogen des Horizontes von zwanzig 
Kompassstrichen, und zwar von gerade vorne 
zehn Strich nach jeder Seite des Schiffes, 
das ist zwei Striche über die Dwarsrichtung 
nach achter an jeder Seite, wirft, und muss 
eine solche Lichtstärke haben, dass es auf 
eine Entfernung von mindestens fünf See- 
meilen sichtbar ist. 

Der Ausdruck „Schiff‘, den der Entwurf in 
Deutschland aus bekannten Gründen sorgfältig ver- 
mieden hat, ist in der österreichischen Verordnung 
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eingeführt, daneben kommt „Fahrzeug“ (bei Lootsen 
und Fischern etc.) vor, sodass man im Zweifel sein 
wird, ob Das, was für Schiffe vorgeschrieben ist, 
auch für Fahrzeuge gültig sein soll, 


* * 
= 


Die vorläufigen, von der österreichischen Re- 
gierung festgesetzten Vorschriften betr. „Lichter- 
führung der Fischerfahrzeuge“ dürften noch nicht 
bekannt sein, wir drucken sie daher nachstehend ab: 


Fischerfahrzeuge unter Riemen oder Segel in 
Fahrt und ohne Netze oder Leinen im Wasser 
müssen von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang 
eine Laterne mit einem grünen Glase an der einen 
und einem rothen Glase an der anderen Seite zum 
sofortigen Gebrauche bereit halten, welche bei An- 
näherung von oder zu anderen Schiffen rechtzeitig 
zur Vermeidung eines Zusammenstosses so zu zeigen 
ist, dass das grüne Licht nicht von der Backbord- 
und das rothe Licht nicht von der Steuerbordseite 
her gesehen werde. Ein solches Fahrzeug muss, 
wenn es von einem Schiffe überholt wird, von 
seinem Heck ein weisses Licht oder Flackerfeuer 
zeigen. 

Zum Fischfange verwendete Ruderboote unter 
Riemen oder Segel müssen in Fahrt und ohne Netze 
oder Leinen im Wasser von Sonnenuntergang bis 
Sonnenaufgang ein weisses Licht zum sofortigen 
Gebrauche bereit halten, welches zeitweilig und 
rechtzeitig auszusetzen ist, um Zusammenstösse zu 
verhüten. 


Fischerfahrzeuge unter Riemen oder Segel und 
zum Fischfange verwendete Ruderboote unter Riemen 
oder Segel müssen, sowohl wenn sie mit ausgeleg- 
ten Netzen oder Leinen in Fahrt sind, als auch, 
wenn sie an denselben fest liegen, von Sonnenun- 
tergang bis Sonnenaufgang ein helles weisses Licht 
führen, welches von jedem, eine Seemeile in der 
Runde entfernten Punkte gesehen werden kann. 
Es ist denselben ausserdem, wenn sie es für zweck- 
dienlich erachten, gestattet, zeitweise Flackerfeuer 
zu zeigen. 

Alle zum Fischfange verwendeten Fahrzeuge 
und Boote müssen vor Anker von Sonnenunter- 
gang bis Sonnenaufgang ein helles weisses Licht 
führen, welches von jedem, eine Seemeile in der 
Runde entfernten Punkte gesehen werden kann. 


L ¢ 
* 


Der Stettiner „Vulcan® ist in diesem Juhre 
wieder in der Lage, eine Dividende von 6%, an 
seine Aktionäre zu vertheilen, und zwar bei guten 
Abschreibungen. Ueber den Betrieb der Fabrik 
ist im Speciellen zu berichten, dass im verflossenen 
Jahre an grösseren Objeeten fertiggestellt bezw. 
inzwischen abgeliefert worden sind: Im Schiffbau: 
Die Doppelschraubenfracht- und Passagierdampfer 









































„Friedrich der Grosse“ und „Königin Luise‘, [m 
Allgemeinen Maschinenbau: Ausser den Maschinen 
und Kesseln-für die abgelieferten und noch im Bau 
befindlichen Schiffe und Locomotiven: Der Umbau 
der Maschinen- und Kesselanlagen des Schnell. 
dampfers „Trave* für den Norddeutschen Lloyd in 
Bremen, 1 stationäre Dampfmaschine, 12 Schifis 
kessel, 9 diverse stationäre Dampf- und Locometir- 
kessel. Im Locomotivbau wurden 58 Stück grösser 
und kleinere Locomotiven an die Besteller ahz- 
liefert. In Arbeit befindlich sind noch geblieben 
bezw. neu hinzugekommen: Die Kreuzer 2. Clase 
„Hertha* und „N“ für die kaiserlich deutsche Maring, 
der Doppelschraubenschnelldampfer „Kaiser Wilhelm 
der Grosse“, sowie der Umbau des Schnelldanpfen! 
„Saale* für den Norddeutschen Lloyd in Bremer 
drei geschützte Kreuzer für die kaiserlich chinesisch 
Regierung, der Umbau des Panzerschiffes „4 4 
Maio“ für die brasilianische Regierung, 107 grössen 
und kleinere Locomotiven und 6 Schiffskessel. Zu 
Ablieferung an die Besteller gelangten während d 
Jahres 1896 Erzeugnisse im Gesammtwerthe vet 
9138886 „#4. Die höchste Arbeiterzahl währen 
des Jahres 1896 betrug 5552, die niedrigste 352% 


an Löhnen wurden insgesammt 4444 515,50 
gezahlt 
Wiederum können wir von dem Jubilit 


eines hiesigen hochangesehenen Schifffahrtsum 
nehmens Kunde geben. Es finden in diesem Ja 
wie im vorigen mehrere dieser erfreulichen E r 
nisse und Gedenktage statt, weil im Anfange 4 
siebziger Jahre, nach der Errichtung des Deutsch 
Reiches, die Unternehmungslust sich mächtig 
und auch der Begründung neuer Dampferlinien s& 


zuwendete. Diesem Umstande haben wir ein 
unserer blühendsten hamburgischen Schifffahrt 


Gesellschaften zu verdanken. — Die Dampfschi 
fahrts-Gesellschaft „Kosmos“ hat am 10. Mai 
Tag ihres 25jührigen Bestehens gefeiert. Bei 
Gründung der Gesellschaft handelte es sich 
Wesentlichen darum, eine regelmässige Dampfervé 
bindung zwischen dem Continent von Euro 
zunächst Hamburg, und den Häfen der Westkü 
Südamerikas einzurichten. Als erstes Schiff w 
am 4. October 1872 der Dampfer „Karnak* 1 
Brutto-Reg.-Tons gross, von hier via Havre expedil 
Die weiteren Expeditionen erfolgten zunächst moti 
lich, dann vierwöchentlich, später dreiwéchentli 
und nunmehr werden sie seit einer Reihe von Jahn 
regelmässig alle 14 Tage ausgeführt. Bereits 4 
Jahre 1881 entschloss sich die Gesellschaft, die Fall 
nach den Häfen Central-Amerikas aufzunehmen; 
Pionier der ersten regelmässigen Dampferverbindé 
zwischen der alten Welt und jenen entfernten Ki 
wurde im Herbst des genannten Jahres der Damp 











































firah* entsandt. Erst nachdem mit der ge- 
nen Vorsicht die nöthigen Erfahrungen gesammelt 
en, sind die Reisen regelmässiger geworden und 
én nunmehr allmonatlich statt. Bei dem Beginn 
ft Thätigkeit besass die Deutsche Dampfschiff- 
esellschaft .Kosmoss* 6 Schiffe mit insge- 
8531 Brutto-Register-Tons, jedoch reichte 
Erwerb dieser Schiffe das damals eingezahite 
tier kapital nicht aus, und in der ersten Jahres- 
pung per 31. December 1873 finden sich 
dem Aktienkapital von 3750000 .# noch 
000 .# als Restforderung auf den Dampfer 
Dem gegenüber wird die Gesellschaft im 
dieses Jahres bei einem Aktienkapital von 
00 .4 und ohne erwähnenswerthe Ver- 
fungen eine Flotte von 21 Dampfern mit einem 
Fon 67 000 Brutto-Register-Tons besitzen; also 
jeht den doppelten Betrag nahezu das acht- 
@ Ladefähigkeit zu ihrer Verfügung haben. 
in den ersten Jahren monatlich ein Schiff 
tchschnittlich 1400 Brutto-Register-Tons nach 
estküste Amerikas abgefertigt wurde, werden 
fon der Deutschen Dampfschifffahrts-Gesell- 
„Kosmos“ und der mit ihr im Poolvertrag 
Mden Pacific-Dampfschiffslinie alle acht Tage 
#nach Peru und Chile und alle 14 Tage bis 


chen nach Central-Amerika entsandt, deren 
Imttonnage im Monat wohl das Zehnfache 


Ziffer erreicht. Nach dem Frachtverkehr ist 
ster Reihe die Passagierbeförderung, die die 
thsamkeit der Gesellschaft in Anspruch nimmt. 
4 ssagiere werden neben dem Bewusstsein, 
$ Beste behütet und verpflegt zu werden, 
en beruhigenden Gedanken mit auf die Reise 
} können, dass die „Kosmos“-Gesellschaft, 
leich auch sie von Katastrophen nicht ver- 
"geblieben ist, doch, so lange sie besteht, 
en allgemeinen Anordnungen, der Ausrüstung 
EDisciplin an Bord — nie ein Menschen- 
larch Schiffsunfall verloren hat. — So ist es 
itschen Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Kos- 
fährend der ersten 25 Jahre ihres Bestehens 
in, ihre Flotte stetig zu vermehren und zu 
kommnen, ihren Geschäftsbetrieb immer mehr 
ehnen und dabei den Betheiligten reichlichen 
bzu bringen. Durch die Grösse und Zweck- 
it des von ihr geschaffenen Unternehmens 
Zur Entwickelung von Industrie und Handel 
unserer Vaterstadt, sondern des ganzen 
les beigetragen und somit die ihr gewordene 
‘in jeder Weise erfüllt. Wenn ferner es 
ist, einen Vergleich zu ziehen zwischen 
mdlage, auf der das Unternehmen vor 25 
ms Leben trat, und derjenigen, auf der es 
ite Vierteljahrhundert beginnt, dann darf 
Mam Jubiläumstage der Wunsch mit der 
h vereinigen, dass die Gesellschaft weiter 


blühen und gedeihen und auch .ünftighin allen 
Betheiligten reiche Früchte bring a wird! 


f 


* . 


* 


Dem letzten der zahlreichen Entwürfe des 
neuen einheitlichen Auswanderergesetzes ist es end- 
lich gegliickt, die Zustimmung des Reichstages in 
voriger Woche zu gewinnen, nachdem seit mehr 
als’ zwanzig Jahren hervorragende Männer Deutsch- 
lands an der Ausarbeitung dieses Gesetzes thätig 
gewesen waren. Wollte man aber behaupten, dass 
das Sprichwort „Was lange währt, wird endlich 
gut“ auch auf die neue einschneidende Gesetzgebung 
Bezug habe, so ist man jedenfalls, was die Meinung 
der mit der Schifffahrt in Verbindung stehenden 
Kreise anbelangt, in grossem Irrthum begriffen. 
Den grössten Unwillen gegen die Vorlage des 
Bundesrathes hat bekanntlich die Bestimmung des 
Gesetzes hervorgerufen, welche dem Reichskanzler 
die Befugniss giebt, einer Gesellschaft oder Rhederei 
die Concession zur Beförderung von Passagieren 
zu ertheilen oder zu entziehen, ohne irgend welche 
Garantie gegen Willkür und Irrthum, und obne 
dass den Geschädigten zustehen soll, eine Berufung 
einzulegen. Wenn dieser Bestimmung schliesslich 
beigefügt wurde, dass der Reichskanzler in Aus- 
übung seiner Amtspflicht bei diesem Gesetze an 
die Zustimmung des Bundesraths gebunden sei, so 
ist damit wenig geholfen, denn die Ansichten des 
obersten Reichsbeamten werden sich mit denen des 
Bundesraths wohl in den meisten Fällen decken, 
Wird dieses Gesetz in seiner jetzigen Gestalt jin 
der Praxis strenge durchgeführt, dann sind die 
deutschen Rhedereien im und schweren 
Wettkampf mit ausländischen sehr benachtheiligt 
und nicht zu beneiden. In englischen Fachzeitungen 
macht sich eine wohlgefällige Befriedigung über 
die Bestimmungen des neuen deutschen Auswan- 
derergesetzes bemerkbar; der erfahrene Engländer 
sieht mit grossem Kennerblick sofort den kommen- 
den Vortheil und freut sich, dass ganz ohne sein 
Zuthun dem deutschen Rheder die Hände gebunden 
werden und dass man dafür sorgt, den gefähr- 
lichsten Rivalen unschädlich zu machen. 


grossen 


s * 
* 


In Frankreich werden in letzter Zeit wieder- 
holt Klagen laut über den offenbaren Rückgang 
der französischen Handelsflotte: man sieht trotz der 
hohen staatlichen Subventionsgelder gar keinen Auf- 
schwung und ist desshalb in Regierungskreisen 
missgestimmt. Wie und 
die zu Tage tretenden Verstimmungen . berechtigt 
sind, soll hier nicht erörtert werden, jedoch wollen 
wir darauf aufmerksam machen, dass Frankreich, 
oder vielmehr eine französische Rhederei, als Eigen- 
thümer grosser eiserner Segelschiffe, berechtigten 
Anspruch auf eine führende Stellung unter den Segel- 


weit diese Beschwerden 
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schiffs-Weltfirmen machen kann. Wir meinen die 
Rhederei von A. D. Bordes, die in Paris und Diin- 
kirchen ihren Sitz hat und zu deren Flotte das, auch 
in dieser Zeitschrift schon oft erwähnte und jedem 
Seemann bekannte Fünfmast-Schiff „La France“, ge- 
hört. Die Rhederei hat nun, weil die Grissenver- 
hältnisse von „La France* vom deutschen Schiff 
„Potosi“ nicht nur erreicht, sondern überholt sind, 
einer englischen Werft den Auftrag gegeben, ein 
Segelschiff zu bauen, welches die Dimensionen der 
„Potosi* weit hinter sich lassen soll. Wie wir 
schon früher Gelegenheit hatten zu erwähnen, wurde 
„La France“, in den Dungeness Roads vor Anker 
liegend, von dem sie passirenden englischen Kriegs- 
schiff „Blenheim“ stark beschädigt. Das Schiff ist 
jetzt nach umfangreicher Reparatur wieder soweit 
hergestellt, um Mitte dieses Monats eine neue Reise 
antreten zu können. Damit aber „La France“ con- 
trären Windes halber nicht noch einmal vor Anker 
gehen muss und ähnlichen, wie den überstandenen 
Gefahren ausgesetzt wird, hat die Rhederei einen 
starken Schlepper bauen lassen, dessen Erstlings- 
werk sein wird, „La France“ von Havre nach 
Shields zu tauen, woselbst sie Kohlen einnehmen 
wird, um von dort nach Australien zu gehen. 
Würden die kaufmännischen Leiter anderer fran- 
zösischer Rhedereien mit gleicher Entschlossenheit 
und Ausdauer für die Entwickelung und das Ge- 
deihen des ihnen anvertrauten Unternehmens ein- 
treten, so wäre die bis jetzt berechtigte Verstimmung 
in französischen Regierungskreisen bald gehoben. 





Die Kai-Abgaben in Frankreich. 


Von Gustaf Krenke. 


Ein Gesetz vom 19. Mai 1866. hatte alle früher 
in den französischen Häfen zu Gunsten des Staates 
erhobenen Tonnengebühren, deren Einrichtung bis 
auf das Gesetz vom 27. Vendémaire des Jahres IL 
(18. October 1793) zurückreichte, abgeschafft. Aber 
dieser Zustand dauerte nur einige Jahre; denn um 
die Kriegskosten-Entschädigung für 1870 aufzu- 
bringen, musste die Nationalversammlung neue 


Steuern schaffen, und ein Gesetz vom 30. Januar _ 


1872 bestimmte in Artikel 5 Folgendes: „Die aus 
dem Auslande oder den französischen Kolonien und 
Besitzungen kommenden Schiffe aller Flaggen, die 
ganz oder theilweise beladen sind, bezahlen als 
Kaikosten eine nach Tonnen Messgehalt festgesetzte 
Gebühr, nämlich für die Herkünfte aus europäischen 
Ländern und denen des Mittelmeerbeckens 0,53 Fr., 
für die Herkünfte aus allen anderen Ländern 1 Fr. 
Falls mehrere Häfen nacheinander auf derselben 
Reise angelaufen werden, so ist die Gebühr nur auf 
dem Zollamt des ersten Anlaufens zu entrichten.“ 
Die algerischen Häfen genossen seit 1875 die Be- 
günstigung, dass die Gebühr nicht mehr nach dem 
















































Di 
Tonnengehalt des ganzen Schiffes, sondern nach 
Menge der gelöschten und geladenen Waaren b 
rechnet wurde; aber das Finanzgesetz vom 
ber 1895 stellte die algerischen Häfen denen 
Mutterlandes in dieser Hinsicht wieder gleich. 


Dieses Gesetz von 1872 verschafft dem Start 
schatz alljährlich die nicht zu verachtende Ein- 
nahme von 61/, bis 7 Millionen Fr., aber es bat 


— wie das Rs apr orerammatiedlite einem ein 
gehenden Aufsatz ausführt — hauptsächlich zwei 


ungünstige Erscheinungen gezeitigt. Zunächst ha 
die Kai-Abgabe allein schon durch die Thatsad 
ihres Bestehens die Fähigkeit beschränkt, besonden 
Gebühren in jedem Hafen für die Unterhaltungs 
und Verbesserungsbauten zu erheben; dadurd 
wurde die Ausführung von Werken, die in de 
meisten Fällen die grösste Eile verlangt hätten, d 
mit die französischen Häfen ihren ausländische 
Mitbewerbern gewachsen blieben, verlangsamt. 
Ferner trifft die Kai-Abgabe ausschliess 
den Messraum des Schiffes ohne Rücksicht auf 
Waare. Wenn nun ein Schiff mit Ballast seg 
oder vor dem Sturm in einem Schutzhafen 7 
lucht suchen muss, so hat es, mag es unter f 
zösischer oder ausländischer Flagge segeln, bei 
Anlaufen eines französischen Hafens 1 Fr. 0 
0,50 Fr. für die Tonne Messgehalt zu entriel 
je nachdem es sich dem überseeischen Verk 
oder der internationalen Küstenfahrt widmet. 
die Menge der Waaren, die es löschen oder i 
will, kommt es nicht an; es hat jedenfalls die 
Kai-Abgabe nach seinem ganzen Tonnengehalt 
bezahlen. Beispielsweise hätte ein Schiff von 3 
Tons von Hamburg nach Australien, das Ha 
anläuft, um nur einige Tonnen Waaren mit 
nehmen, an Kai-Abgabe 1500 Fr. zu bezahlen, @ 
falls es auf der Rückreise ebenso verfährt, n« 
1500 Fr. Allerdings kann es in beiden 
noch einen oder mehrere andere französische Hä 
anlaufen, ohne von neuem zalılen zu müssen. 
Ein erheblicher Theil des französischen B 
und besonders Ausfuhrhandels vollzieht sich 
in wenig bedeutenden Mengen; die Kaufle 
welche ganze Schiffsladungen empfangen, sind sel 
und seltener noch diejenigen, welche solche 
senden. Ausserdem hat heutzutage der Hat 
nicht mehr wie vor einigen hundert Jahren 
zu verlieren; er hat Eile mit der Versendung 
Eile mit dem Empfang. Jede unbenutzte Abf 
nachdem die Waare bereit liegt, ist für ihn 
Verlust; die regelmässigen französichen Schiff 
linien fahren aber nur an gewissen Tagen 
dienen nicht alle Gegenden der Welt und 
ziemlich hohe Fracht. Der Handel hat 
grosses Interesse daran, die Packet- und 
einzelne Frachtdampfer, die täglich entwedei 
ar 
deutschen, holländischen und be 
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Seewtissen englischen Häfen nach fast allen Punkten 
dor Welt. abgehen, zu benutzen. 
Die französischen Häfen namentlich am Kanal 
liegen auf dem Wege der meisten dieser Schiffe, 
ind obwohl sie mangels genügender Bauten nicht 
salle 3, bequemen Zugang haben wie es nöthig 
as te ürde man in dem Wunsche, die Ladung 
zu ständigen, doch einlaufen. Heutzutage 
| haben diese Packetdampfer einen bedeutenden 
Tonnengehalt, was ihnen gestattet, sich mit mässiger 
Fracht zu begnügen; aber andererseits würde dieser 
bedeutende Tonnengehalt sie zwingen, eine oft 
bibere Kai-Abgabe zu bezahlen als sie vielleicht 
m Fracht einnehmen. In Folge dessen kommt nur 
eine sehr kleine Zahl in die französischen Häfen; 
tout alledem braucht sie der Ausfuhrhandel und 
da sie nicht kommen, geht er ilmen entgegen. 
Weon der Ausgangspunkt nicht zu weit nach Süden 
Met, befördert man jährlich ein gut Theil der fran- 
sehen Ausfuhr für überseeische Länder mit der 
balın nach Hamburg, Rotterdam und besonders 
ässterpen:; auch führt die Küstenschifffahrt einige 
en nach London, Southampton und selbst nach 
jrerpool. Guillain, der Abgeordnete für Dünkirchen, 
lärte am 26. März d. J. in der Kammer, dass 
3:00), Tons an Ausfuhr und fast ebensoviel 
Einfuhr von und nach der Nord- und Ostbahn 
alljährlich den Häfen Dünkirchen, Boulogne und 
me entgingen, um sich nach Antwerpen und 
terdam zu wenden. 
Das ist für die französischen Hiifen, für die 
Welt der Makler, Versicherungsgesellschaften, 
lifthrgeschifte, Lastträger, Lootsen, die vom 
delsverkehr leben, ein reiner Verlust. Es ist 
ı ein Verlust für Handel und Gewerbe; denn 
Beförderung auf Umwege bedingt höhere 
sten und grössere Möglichkeit der Beschädigung, 
wenn die Schiffe, die man jetzt in ihren Aus- 
gshäfen aufsucht, die französischen Waaren direkt 
ihrem Wege aufnehmen oder absetzen würden. 
dich ist es unbestreitbar eine Gefahr für das 
zösische Gewerbe; denn in den Augen der 
®sländer nimmt die Waare die Nationalität des 
inschiffungshafens an. 
| Es ist also nicht zu leugnen, dass die Kai- 
Abgabe in der Fassung des Gesetzes von 1872 die 
Imässigen Packetdampfer von den französischen 
en fern hält. Um den daraus erwachsenden 
Vachtheilen vorzubeugen, hat die Abgeordneten- 
in den Artikeln 8 bis einschliesslich 11 
Finanzgesetzentwurfs für 1897 versucht, Ab- 
8 zu schaffen. An Stelle von 1 Fr. bezw. von 
} Fr, mach dem Messgehalt des Schiffsraumes 
sollte nach Artikel 5 der Kai-Abgabe 
übersseischen Verkehr und internationale Küsten- 
125 Fr. bezw. 0,65 Fr. für die Tonne Waaren 
And zwar nur von den gelöschten Waaren, 
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während die 
bleiben. 

Im Senat entstand indessen gegen diese Be- 
stimmung grosse Erregung; genährt wurden diese 
namentlich durch den sonst freihändlerischen Sena- 
tor Raynal für Bordeaux, der in der ganzen Maass- 
nahme nur eine Begünstigung der französischen 
Kanalhäfen zu Ungunsten von Marseille und Bor- 
deaux erblickte. Er wetterte gegen die Ueber- 
stürzung der Kammer und wusste den Anschein 
zu erwecken, als wenn es lediglich Vergesslichkeit 
war, dass die Kammer die eingeladenen Waaren 
von der Kai-Abgabe frei liess. Dadurch gelang es 
ihm, den Senat zu bewegen, die angefochtene Be- 
stimmung aus dem Finanzgesetz zu entfernen und 
dieses an die Kammer zurückzuverweisen. Obwohl 
die Ansicht des Senators Raynal auch in der 
Kammer Anhänger fand, so blieb diese doch bei 
ihrer ursprünglichen Meinung, suchte aber gleich- 
wohl dem Senat entgegenzukommen. 


eingeladenen Waaren abgabenfrei 


Nach den neuen Bestimmungen sollen nämlich 
nicht nur die gelöschten, sondern auch die geladenen 
Waaren bei Berechnung der Kai-Abgabe in der 
Weise zu Grunde gelegt werden, dass zwar das 
Schiff nicht doppelt zahlt, aber nach derjenigen von 
beiden Waarengattungen, welche die höchste Abgabe 
ergiebt. Läuft ein Schiff nacheinander mehrere 
Häfen an, so zahlt es in jedem Hafen nach Ver- 
hältniss der ein- oder ausgeladenen Waaren. Endlich 
darf zum Vortheil der vollen Schiffsladungen der 
Gesammtbetrag der so erhobenen Abgabe nicht 
höher sein, als wenn diese gemäss dem Gesetze 
von 1872 nach dem Messgehalt des ganzen Schiffs- 
raumes berechnet wäre. Diese Bestimmungen sollen 
auch auf Algerien Anwendung finden, sodass dessen 
Häfen von den durch den Suezkanal gehenden 
ausländischen Schiffen wieder angelaufen werden 
können. 

Auch so fanden indessen diese Bestimmungen 
keine Gnade vor den Augen des Senats, der sie 
in der Sitzung vom 20. März d. Js. wieder aus dem 
Finanzgesetz strich. Die Kammer wollte dessen 
Zustandekommen nicht länger verzögern und nahm 
es ohne die streitigen Bestimmungen an, aber es 
fasste diese in einem besonderen Gesetzentwurf 
zusammen, beschloss mit 450 Stimmen Mehrheit 
dessen Dringlichkeit und übersandte ihn dem Senat. 
Von gewissen unterstützten französischen Dampf- 
schiffsgesellschaften werden nun bittere Beschwerden 
über die Begünstigung der Ausländer und dringende 
Bitten um Ablehnung des Entwurfs an den Senat 
gerichtet. Von anderer Seite wird dagegen betont, 
dass der Entwurf nur den Zweck hat, die fran- 
zösischen Nordseehäfen gegen den Wettbewerb 
namentlich von Rotterdam und Antwerpen zu schützen. 
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Naphtha und Dampf im Kaspischen Meer. 





Das Kaspischa Meer ist in seiner jetzigen Gestalt der 
übrig gebliebene Theil eines früheren Oceans, welcher in vor- 
bistorischer Zeit die ganze russische Provinz Astrachan und 
eine Strecke der anliegenden Steppe mit seinem stark salzhal- 
tigen Wasser bedeckt hat. Wenn diese, von Gelehrten auf- 
gestellte Behauptung auf Wahrheit berubt, dann haben jeden- 
falls der heutige Aral-See und das Asowsche Meer mit dem 
Kaspischen eine grosse zusammenhängende Wassermasse ge- 
bitdet. Weil das grosse Kaspische Binnenmeer ausser dem 
Bereich liegt, wo Schiffe hervorragender maritimer Nationen 
nur sehr selten ihre Flaggen zeigen, kommt man leicht zu 
der Annahme, dass in Gewässern wo Schiffe solcher Nationen 
keine Verbindungen aufrecht erbalten, wenig oder gar kein 
Verkehr herrscht. Glaubt ınan, die sonst im Allgemeinen 
richtige Auffassung, auch auf das Kaspische Meer zu erstrecken, 
so ist die Annahme eine sehr irrige, welche dann über die 
dort bestehenden Verhältnisse herrscht. 


Aus britischen Konsularberiehten von Baku und aus den 
interressanten und Jehrreichen Reisereminizenzen Mr. G. B. 
Froom’s, welche in der englischen „Institute of Marine Engi- 
neers“ verlesen wurden, erfahren wir, dass in jenem entlegenen, 
von uns wenig beachteten Meere eine Flotte von ungefähr 200 
modernen Dampfern erfolgreich besteht. Und alle diese Schiffe, 
meistentheils aus Stall gebaut, mit einen durchschnittlichen 
Raumgehalt von 900 bis 1200 Tons, unterhalten einen lebhaften 
und regen Verkehr zwischen den Häfen des grossen Binnen- 
Eine dieser Dampfer haben die Passagier- und Stück- 
gutbeforderung an der grossen 1700 Seemeilen umfassenden 
Küste übernommen, jedoch befinden sich diese in der Minori- 
tät. Die bei Weitem grösste Anzail der Dampferflotte hält 
eine reguläre Fabrt zwischen Baku und Astrachan aufrecht, 
nach welchem letzteren Hafen an der Mündung der Wolga, 
die Schiffe ganze Ladungen Naphtha bringen, um von dert mit 
frischem Wasser beladen nach den Erdül-Distrieten zurück- 
kehren. Die tiefgehenden Seeschiffe der kaspischen Flotte ver- 
lassen, wenn sie erst in die reguläre Fahrt eingereiht sind, das 
grosse Gewässer nur in den seltensten Fällen, Einige dieser 
Dampfer sind an der Nordost-Kuste Englands gebaut; die 
meisten jedoch in Schweden uder St. Petersburg, von wo sie 
in Bruchtheilen uder in zwei Hälften deren Enden mit Schotten 
versehen sind, die Wolga eutlang bis zum Kaspischen Meere 
transportirt werden. Baku und Astrachan waren früber häss- 
liebe und schmutzige Russisch-Persische Städte, Heute dagegen 
erinnert den Besucher besonders Baku mit seinen meilenweiten 
Quais und unzähligen Schiffen welche mit Laden oder Löschen, 
mit Docken oder Malen beschäftigt sind, an das grosse meerbe- 
herrschende Liverpool. Und diese wichtigen Trausformationen 
sind durch den Handel mit Erdöl, mit dem grossen Natur- 
produkt Naphtha, welches in jeder Richtung den Boden der 
‚unzeu Provinz sättigt hervorgerufen. Das in Baku dieser 
Naturreichthum bestand ist nicht in neuerer Zeit erst bekannt 
geworden, denn schon ungefähr 2000 Jahre vor der Entdeckung 
Amerıkas durch Columbus waren die Kaukasischen Berge als 
Feuerländer, Oelbrunnen und feuerspeiende Vulkane bekannt 
und dieser Eigenschaft wegen von den Alten gefürchtet. 


See Ss. 


Erst der modernen Industrie seit dem Jahre 15650) war es 
vorbehalten, das kostbare Naturerzeugniss Werthe 
entsprechend auszunutzen und den Betrieb zu seinem jetzigen 
In den zehn Jahren bis 1870 
glaubte, trotz der ausgiebig entdeckten Quellen, niemand, dass 
an einen solchen Aufschwung des Handels, wie er jetzt that- 
sächlich besteht, zu denken set; diese schnelle und auffallende 
Eutwickelung trat erst mit Einführen der Dampfer als Trans- 
portimittel ein, Die erste grössere Bohrung im Jahre 1873 um 
dieses kostbare Oel in grösseren Mengen hervorzubringen, hatte 


Seinen 


Umfang auszudehnen. ersten 
















































eine erstaunliche Wirkung. Ein gewaltiger Strahl 
einem ungeheuren Springbrunnen sprudelte mit unwiderstehlicher 
Gewalt aus dieser Deffnung und überschwemmte eine mehrem/ 
Meilen weite Strecke des Landes, Der hervordringende Strahl; 
hatte einen Durchmesser von 9 Fuss und erreichte eine Hoe 
von 40 Fuss. Vier Tage lang ununterbrochen entströmte dar) 
Öeffnung die kostbare Flüssigkeit, sodass in Folge des hierdumk: 
entstandenen Ueberflusses der Preis des Naphtbaöls in den) 
wenigen Tagen von 45 auf 5 Kopeken das Pud sank. Im 
Jahre 1575 fand eine Bohrung an anderer Stelle statt, welches 
ein tägliches Quantum von 2800 000 Liter heferte, eine ferns 
im Jahre 1577 entdeckte Quelle erzeugte sogar 9 000 000 Lite 
täglich. Diese zuletzt genannte Quelle kam am 1. September 
mit solcher Stärke zum Durchbruch, dass 3 Zoll starke Kes 
in Folge ihrer Gewalt zertriimmert wurden. Mitte November 
war die Ausströmung toch eine so enorme, , dass ungefll 
1000000 Liter Brennöl täglich in eiserne Tanks gefullt weg 
den konnte. Nachdem alle an der Wolga gelegenen Städte 
welche mit St. Petersburg und Archangel Wasserverbioden 
hatten mit diesem Oel zu Licht- und Brennzwecken verschg 
waren, warf man die Frage auf, ob dieses Brennöl statt d 
bedeutend theueren Koblen und Holz, als Heizungsmatenal a 
Dampfern verwandt werden könne. Im Jahre 1869 wan 
Probefahrten. mit dem Dampfer „Derjarin“, der Kaukasus- at 
Mercury-Compagnie gehörig, veranstaltet, welcher dieses E 
öl zum Erzeugen des Dampfes benutzte; man gab jedoch diet 
Versuch bald auf, da die unvollkommenen Kesseleinrichtung 
die Art der Feuerung nicht vertragen kunnten. Sechs J h 
später jedoch, erfand Shpakowsky, ein Russe, einen ge 
dieses Brennmaterial wiederstandsfähigen Brenner und ert 
mit dem Dampfer „Alexai“, bei dessen Kesseleiurichtang 
die neue Erfindung angebracht war, einen grossartigen 
Hierdurch ermuthigt führte man die Neuerung bei dem grég 
ren das Kaspische Meer durchlaufenden Schiffe „Iran“ § 
welches eine Maschine von 45 Pferdekräften führt und 
Betrieb bei der Probefahrt 75 & Brennöl stündlich verbrang 
also ungefähr °/, Tonne pro Tag. Diese Heizungsmethodg 
sich so gut bewährt, dass das Schiff heute noch das gf 
Kaspische Gewässer kreuzt. Nach den erzielten Erfolgens 
„Alcxai* wurde bei drei Dampfern der „Helene”, „Dagheii 
und „Pir-Bazaur“ welche mit 80 Pferdekräften starker Masch 
versehen waren, Naphtha als Heizungsmaterial gebraucht. 
zwischen hatte die „Kaukasus- und Mercury-Compagnie* 4 
Erfindung eines Brenners, seilens eines Herrn Lenz ade 
und fünf ibrer Dampfer damit ausgestattet. Als sich die 0 
Erfindung bewährte, führte die russische Regierung 
Neuerung bei acht Dampfern der Kaspischen Kriegsflotte 
von denen einzelne Schiffe Maschinen von 160 indicirten Pier 
kıäften besassen. Abgerechnet die Kriegsschiffe, führten, 
Jahre 1884 vierzig Handelsdampfer diese Heizungsmeth 
zum Betrieb ihrer Maschinen ein, und bevorzugten dahe 
Lenz’sche System, von diesen Dampfern hatte einer, 
„Spinoza”, die respectable Länge von 245 Fuss, mit 
Raumgehalt von 750 Tons, wobei ein Tiefgang von 11 
erreicht wurde. 


® 


Waren diese Erfolge schon von bemerkenswerther Be 
tung, so stellten sie doch uur die Schatten kommender Et 
nisse dar. Im Jahre 1838 war ein schwedischer Inge 
mit dem nicht unbekannten Namen Nobel in St. Pet 
mit zwei abscheulichen Maschinen, wie man sie zuerst. od 
angelangt, welche er Torpedos nannte, Er schrieb der Era 
nissen seiner Erfindungskunst die Eigenschaft zu beim: 
theidigen einflussreicher Häfen von grosser Bedeutung zu) 
Durch den russischen Kaiser ermuthigt liess er sich ii 
land nieder; und seinen Söhnen den Nachkommen eft 
landers war es vorbehalten die Konstructeure der 
Wolga Dampferflotte zu werden. Der eine Sohn Alfred 
bald Millionar in Folge seiner Erfindung des Dynamik 'wä 
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rund Robert Aussichten auf ähnlichen pekuniären Erfolg 
Bdeon sie schenkten ihre Aufınerksamkeit den Oelquellen 
? - Mit dem erfinderischen und practischen Sinn ihres 
5 und Bruders ausgestattet führten die beiden Schweden 
fm auf die Art des Erzeugens und der Transportmittel 
Dels umwülzende Neuerungen ein. In erster Linie adop- 
Pdie unternehmenden Manner ein Röhrensystem, welches 
Quelle des Oels bis zum Ladeplatz der Schiffe führte 
lessen sogenannte „Uisternen”-Dampfor, heute unter dem 
' Tankdampfer gebräuchlich, bauen. Bis dahin waren 
sach amerikanischer Art verfertigten Petroleumfässer ge- 
hlich gewesen. Der erste Tankdampfer langte 187% in 
gia an, als das Eigenthum der Herren Nobel Gebrüder. In 
mer Zeit folgten diesem ersten derartigen Schiffe, elf andere 
ia gleicher Grösse und Tiefgang. Die Läuge der Nobel'schen 
fischiffe betrug 252 Fuss, die Breite 28 Fuss und der Tief- 
ig bei voller Ladung 11 Fuss. Die regelmässigen Fahrten 
Eisen „Cisternen“ Schiffen hatten bereits vier volle J 
Zufriedenheit ihrer unternehmenden Eigenthümer gedauert, 
in in England das erste derartige Schiff vom Stapel liess. 
noch kann das ganze westliche Europa und die Ver- 
Staaten nicht eine so grosse Anzahl Tankdampfer auf- 
wie sie im Kaspischen Meer in Thatigkeit ist. 


ahre 


Im Jahre 1592 betrug der jährliche Brennölexport von 
12509000 Tons. Der in Russland gebräuchliche Name 
* welcher ein Zurücklassen oder Tebrigbleiben bedeu- 
wurde dem in den Retorten haftenden Oel beigelegt, 
nachdem das leichtere und desshalb selineller fliessende 
durch die Röhren geströmt ist, sich als schwerere und 
Mitere Masse setzt. Tas leichte durchfliessende Oel ent- 
Angeführ 40°.,, während „astatki* (0, Brennstoff ent- 
mi soll, im Gegensetz zu 60% , desjenigen der Steinkohle. 
neneste Methode das Orl zu pulverisiren geschieht durch 
ptrahlen, während früher Luft 
‘um dasselbe Resultat zu erzielen. Auf den grossen 
schen Vortheil, welcher durch das Heizen mit Naptitha, 
‘der Kohlen, erzielt wird braucht wohl nicht noch be- 
$ hingedeutet zu werden, 
ing, dass eine Tonne dieses vorzüglichen Erderzeugnisses die- 
Dienste jeistet, wie zwei Tonnen Kohlen. Zum Heizen 
n kommen noch die hoben Gagen der Heizer und 
, während die Erzeugung des Dampfes von Naphtha 
ne einfache maschinelle Thätigkeit erzielt wird. 


» 


comprimirte verwandt 


Wir wissen aus eigener Er- 


aku licgt in einer wundervollen Bay, welche die Form 
Halbmondes zeigt. Die Breite des Golfs betriigt 7 See- 
“und sein Umfang ungefähr 15 Meilen. Ausserhalb der 
legt als Schutz gegen die durch starke südöstliche Stürme 
erufene hohe See, ein grosses Eiland, mit welchem die 
Brechwasser geschaffen hat, wie es von Menschen- 
nicht hätte errichtet werden können. In „The Regions 
mal Fire”, sagt Charles Marvin, dass im Jahre IS in 
"24 Ladepiere, welche sich weit in die Bay hinausstrecken, 
mit Dampfern belegt waren; 
n Kaspischen Seestadt Kais vorhanden, welche zu- 
sine Strecke von 5 Seemeilen ausmachen., 


ausser diesen sind in 





= Gerichtsentscheidungen. 









ehstehend geben wir nach der „Hanseatischen Gerichts- 
die. Begründung des in No. 16 unseres Blattes er- 
AUrtheiles betr. eines Havariegrosse-Falles. Die Auslegung 
Eganz Andere als wie sie z. Z. von englischer Seite 
2 rare. Sie steht durchaus in Einklang, nicht sur 
in geltenden Rechtsanschauungen, sondern auch 
forderungen der Praxis. 


"ein Havariegrosse-Fall vor, wenn der Schiffer aus 
-wegeti einer nicht wirklichen, sondern nur vermeint- 
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lichen Gefahr einen Nothhafen anlief und wann die Gefahr, zu 
deren Abwendung Kosten aufgewandt sind, durch ein von der 
Rhederei zu vertretendes Verschulden herbeigeführt ist? 

Die Beklagten sind Empfänger der Ladung des klägerischen 
Dampfers „Knight of St. John“, welcher am 29. December 
1504 mit einer Ladung Baumwolle von New Orleans nach 
Bremerhaven versegelt ist. Unterwegs erhielt der Dampfer 
erst Backbord-, dann Stenerbordschlagseite; um der Gefahr des 
Kenterns zu entgehen, beschloss der Kapitän, Bermuda als 
Nothhafen anzulaufen. Nachdem die Ladung dort umgestaut 
und Ballast eingenommen war, ist die Reise fortgesetzt und 
Unfall beendet. Klägerin will die durch das Anulaufen 
der Bermuda-Inseln und den Aufenthalt daselbst erwachsenen 
Kosten als Havariegrosse zur Vertheilung bringen. Nach der 
Dispache entfallen auf die Beklagten die in dem Klagantrag 
ausgeworfenen Beträge. Beklagte haben bestritten, dass ein 
Havariegrosse-Fall vorliege, eing wirkliche gegenwärtige Gefahr 
sei für das Schiff mit Fortsetzung der Reise nicht verbunden 
gewesen, das Anlaufen des Zwischenhafens sei aus übertriebe- 


ohne 


ner Sorgfalt geschehen; eventuell sei zu behaupten, dass die 
Ladung nicht ordnungsmässig gestaut und das Schiff bei Ab- 
gang nicht in seetüchtigem Zustande gewesen sei, weil es sich 
ohne ausserordentliche Ereignisse auf die Seite gelegt habe. 

Die Klage ist abgewiesen vom OÖ. L. G. I. am 1. Februar 
1807 aus folgenden Gründen: 

Die Parteien sind einig darüber, dass trotz der starken 
Neigung des Dampfers „Knight of St. John” zunächst nach Back- 
bord-, dann nach Steuerbordseite, welche Neigung ausweise der 
Verklarung fortwährend zunahm, eine directe Gefatir des Ken- 
terns nicht bestanden hat, dass das Anlaufen der Bermuda- 
Inseln als Nothhafen deshalb unnöthig gewesen ist und dass 
die Reise ohne Gefährdung von Schiff und Ladung hätte fort- 
wenden können. In den kligerischerseits vorgelegten 
gutachtlichen Aeusserungen der Palmers’s Shipbuilding Cy in 
Yarrow und des Schiffsbaumeisters West in Liverpool wird die 
Höhe, welche zur Bemessang des Stabilitats- 
grades des Schiffs dient, berechnet und ausgeführt, dass die 
gefundene Hohe unter Berücksichtigung des Tiefganges des 
Schiffes und bei der Art der Ladung, welche nicht übergehen 
konnte, genügt habe. Zwar sei die Anfangs-Stabilität eine ge- 
ringe und das Schiff deshalb rank, gleichwohl aber, was die 
Stabilität betreffe, seotüchtig gewesen und mit Entnahme der 
im Oberdeck und in den oberen Bunkern verladenen Kohlen 
würde die metacentrische Höhe und damit die Stabilität all- 
mählich und stetig gewachsen sein. 


gesetzt 


metacentrische 


Wenn hiernach auch davon auszugehen ist, dass objektiv 
eine Gefahr für Schiff und Ladung nicht vorgelegen hat, als 
der Kapitän sich entschloss, einen Nothhafen anzulaufen, so ist 
doch nicht ausgeschlossen, das Anlaufen dennoch als einen Act 
zu charakterisiren, der zur Havariegrosse-Vertheilung berech- 
tigt. Havariegrusse liegt vor, wenn Aufwendungen gemacht 
werden, ein Nothbafen angelaufen wird zur Vermeidung einer 
Schiff und Ladung drohenden gemeinsamen Gefahr. Die Be- 
urtheilung der Frage aber, ob in concreto eine Gefahr vor- 
liegt und als erheblich zu erachten ist, muss dem verständigen 
und gewissenhaften Ermessen des Schiffers überlassen bleiben. 
Allerdings können Handlungen, die aus übertriebener Aengst- 


lichkeit, um eingebildeten Gefahren zu entgehen, oder aus 
blossen Zweckmässigkeitsrücksichten vorgenommen werden, 


andererseits verbieten es die 
Grenzen menschlicher Voraussicht und die Unsicherheit, welchen 


grosse Havarei nicht begründen, 


Ausgang ein eingetretenes Ereigniss nehmen wird, einen rein 
objektiven Maassstab für das Vorhandensein einer Gefahr an- 
zulegen. Wenn deshalb der Schiffer ım kritischer Lage eine 
erhebliche Gefahr aunehmen zu müssen glaubt und vorbeugen- 
de Maassregeln trifft, ohne dass ibm dabei der Vorwurf einer 
Pflichtverletzung gemacht werden kann, so war die Gefahr 


eine wirkliche, es sind mithin die Voraussetzungen für eine 


. 236 


f 


Havariegrosse-Vertheilung gegeben und dieselben können nicht 
dadurch wieder beseitigt werden, dass durch nachträgliche Er- 
mittelungen ausgefunden wird, die eingetretenen Umstände 
würden die befürchtete Wirkung nicht gehabt haben. 


Dass das auch die herrschende Ansicht des als Recht der 
Flagge maassgebenden englischen Rechts ist, ist nicht zu be- 
zweifeln (zu vergl, Lowndes „general average” p. 30 ff. und 
für die übereinstimmende Auffassung des deutschen Rechts 
R. 0. H. G. 8. 8. 208 £, 23. 8. 344 f.) 

An diesen allgemeinen Voraussetzungen der Havariegrosse 
aber ist durch die York and Antwerp Rules nichts geändert, 
insbesondere enthält die Rule X nach den Liverpooler Be- 
schlüssen von 1890 keine Bestimmung darüber, wann eine Ge- 
fahr als vorliegend zu erachten ist, und in dieser Beziehung 
ist deshalb auf das nationale Recht zurückzugreifen. Es kann 
nun im vorliegenden Fail nicht zweifelhaft sein, dass eine die 
getroffeuen Maassregeln rechtfertigende Gefahr vom Schiffer 
verständiger Weise wohl angenommen werden durfte. Die Be- 
urtbeilung, wie weit das Schiff sich auf die Seite legen durfte, 
um das Wiederaufriehtungsvermögen zu bebaiten und wann 
genau die Grenze der Stabilität erreicht war, das sog. Meta- 
centrum des Schiffes und die metaceutrische Höhe zu berech- 
nen, erfordert mithin special-technische Kenntnisse, die dem 
Schiffer nicht zugemuthet werden können. Es war deshalb 
natürlich, dass der Schiffer bei beständig zunehmender Neigung 
des Schiffes die Widerstandsfihigkert desselben namentlich für 
den Fall eintretender Verschlechterung des Wetters bezweifelte 
und die Möglichkeit des Kenterns befürchtete, und es gereicht 
ihm nicht zum Verschulden, wenn er unter diesen Umständen 
einen Nothhafen anlief, um durch Umstauung der Ladung und 
Einnahme von Ballast das Schiff stabiler zu machen. 

Liegt hiernach an sich ein Havarivgrosse-Fall vor, so 
würde doch Klägerin keine der bei einer Havariegrosse-Ver- 
theilung auf die Beklagten als Ladungs-Interessenten entfallen- 
den Schadensantheile fordern können, wenn die Gefahr, zu 
deren Abwendeung der Klägerin Kosten entstanden sind, in 
Folge eines von ihr zu vertretenden Verschuldens herbeige- 
führt ist. Das ist ein auch im englischen Recht feststehender 
Grundsatz (Lowndes, |. e. 8. 28 ff, 34). Nun ergiebt sich 
allerdings aus den vorstehenden Ausführungen, dass unter den 
obwaltenden Umständen in dem Anlaufen des Nothhafens kein 
Verschulden des Schiffers gefunden werden kann, sondern dass 
er — wenn auch von rein objektivem Gesichtspunkte aus keine 
Gefahr bestand — doch berechtigt war, das Vorhandensein 
einer solchen anzunehmen. Dass aber das Schiff in die Lage 
kam, dass eine Gefahr für dasselbe und für die Ladung be- 
fürchtet werden musste, ist ein von der Klägerin zu vertreten- 
des Verschulden. 

In dieser Instanz ist klägerischerseits vorgetragen, der 
Kapitän babe damals die erste Reise mit dem Schiff gemacht 
und von den Eigenschaften desselben noch keine so genaue 
Kenntniss gehabt. Sei es nun, dass der Kapitän bei seiner 
Anstellung über die Eigenschaften des Schiffes, namentlich 
über die geringe Stabilität desselben nicht ordnungsmässig, und 
wie es hätte geschehen müssen, unterrichtet worden ist, sei es, 
dass er sie gekannt, aber keine genügende Rücksicht auf diese 
Eigenschaften genommen hat, in dem einen wie in dem anderen 
Falle liegt ein Fehler vor, der durch gehörige Sorgfalt und 
durch zweckentsprechende Vorkehrung bei der Beladung des 
Schiffes, durch welche eine Tieferlegung des Schwerpunktes 
und mithin eine grössere Stabilität erreicht worden wäre, hätte 
vermieden werden können und müssen. Dass dies möglich ge- 
wesen wäre, wird ohne Weiteres dadurch bewiesen, dass nach 
Umstauung der Ladung und Einnahme von Ballast im Noth- 
hafen thatsächlich eine grössere Stabilität erreicht worden ist 
und das Schiff sich nicht wieder auf die Seite gelegt hat. 

Es ergiebt sich demnach, dass die eingetretene Gefahr auf 
Mangel an Sorgfalt bei der Beladung und Stauung zurückzu- 


“stowage etc. kann sie sich nach den für die Frage der Haftung 




































führen ist. Für sulehe Versehen hat aber die Rhederei eins 
stehen und von den Folgen der Nachlässigkeit in proper loading, 


maassgebenden Bestimmungen der amerikanischen Congres- 
Acte vom 13. Febr. 1893 (sog. Harter-Act) nicht freweichoon, 
Wenn auch nach den Vorträgen der Parteien bei Anlegung 
eines rein objektven Maassstabes Seeuntüchtigkeit des Schiffe 
in Folge der maugelhaften Beladung micht vorgelegen haben 
soll, so genügt doch, um ein Verschulden und die Haftung der 
Klägerin zu begründen, dass das Schiff in eine Lage gebraca 
war, in welcher der Schiffer es berechtigter Weise für seeun- 
tüchtigt halten musste. 

Da es sich hier nicht um „faults and errors in the nari- 
gation and management of the vessel” handelt, für welche 
nach der Harter-Act der Rheder nicht haftet, wenn im Uebr- 
gen der Verpflichtung, due diligence bei Ausrüstung und Be- 
ladung des Schiffes zu prästiren, genügt ist, vielmehr gerade 
in letzterer Beziehung gefehlt ist, so bedarf es keines En- 
gehens auf die von den Parteien erörterte Frage, ob die Rhe- 
derei beim Vorliegen von faults and errors in navigation, 
wegen welcher sie durch Bezuguahme auf die Harter-Act ihr 
Haftung ausgeschlossen hat, Anspruch auf Vergütung von 
Havariegrosseschäden gegen die übrigen Betheiligten würde er- 
heben können. 





Vermischtes. 

Ueber den „Seebär‘ der Ostsee und verwandte Erschein 
hielt Professor Hahn in der Physıkal.-ökonomischen Gesellschaft: 
zu Königsberg i. Pr. einen Vortrag, der unsere Leser 5 
interessiren wird, da von den Meisten wohl schon öfter auf Se 
oder an Küsten ähnliche Detonationen bemerkt worden sid 
Mit dem Namen_ Seebiir’ bezeichnet man begonders im west 
lichen Theile der Ostsee ein plötzliches, auch_bei ganz rubigg 
Wetter und gla iter See _yorkommendes, in_der Regel meb ime 
wiederholtes Aufwallen_und Steigen des Meeres... Es kann big 
durch ein allerdings nur schmaler Küstensaum vörübergeh 
überfluthet und dadurch auch wohl Schaden augerichtet werd 


Der Name „Seebär“ wt wahrscheinlich durch Entstellang 4 
alten Wortes bahr — Woge entstanden, das auch in ¢ 
französischen „barre® noch auklingt, Sehr häufig scheint 4 
Phänomen nicht zu sein, und auch die wenigen beobachtet 
Fälle sind meist ungenügend beschrieben. Eine Ausnahnk 
macht der ,Seebiir“, welcher in der Nacht vom 16, zum ff 
Mai 1888 an den vorpommersehen Küsten auftrat, der w 
Credner sorgfältig bearbeitet worden ist. Der „Seebär“ d 
Ostsee ist theils als ein seismisches, theils als ein meteorolagisch 
Phänomen aufgefasst worden. Die Wahrheit dürfte wohl # 
der Mitte liegen. Bei mehreren „Seebären“ in der Ostsee wii 
nun ein eigentkümliches Schallphänomen erwähnt, welches ¢ 
ungewöhnlichen Meeresbewegung vorangmg. Aus sehr 
schiedenen Gegenden der Erde liegen nun Berichte vor, wei 
zwar wenig oder nichts von ungewöhnlichen Wellenbewegungt 
wohl aber vieles von der Schallerscheinung zu melden 
Belgien, Nordfrankreich, der Canal, ja vielleicht die gaql 
Nordsee bis Island besitzen die sogenannten „mist puflen? 
das sind unbestimmte, dumpfe, aber von Schüssen wie 99 
Donner wohl zu unterscheidende Detonationen, welche ra 
wiegend im Sommer an heissen, stillen Tagen gehört 

und nach dem Glauben der Küstenwächter und Seeleute ® 
schönes Wetter schliessen lassen. Auch aus dem be 
Europas würden noch manche ähnliche Beobachtungen gesamt 
werden können, wenn diese Schallpbinomene nicht — falls 
überhaupt beachtet werden — irrtbümlich für ferne Schi 
oder Explosionen gehalten würden. Auch das: ‘0 : 
„Wetterschiessen“ in der Schweiz scheint hierher‘ zu gebor 
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Dasslte wird zwischen Alpen und Jura, doch auch auf der 
Nondsette des Jura gegen das Elsass hin wahrgenommen. Es 
zeigt sich als ein sehr dumpfes kanonenschussartiges Getöse 
und bevorzugt stille heitere Sommertage, an denen aber ein 
leicbter Dunst das Himmelsgewölbe zu überziehen beginnt. 
Gewöhnlich folgt bald Regen darauf. Mit Gewittern hängt es 
er pies zusammen. Aumeriaik a ist es zunächst 


rege za werden pflegt. "Gans. een aber ist das 
Nündungsland des Ganges der sogenannten „Barisal guns“ 
bekannt, die von der Stadt Barisal (östlich von Calcutta) 
al haben, Auch bier handelt es sich um meist schr 
dumpfe Detonationen, welche zwar zu allen Tages- und Nacht- 
seiten eintreten, aber klare, ruhige Tagesstunden offenbar bevor- 
regen. Der Bezirk, in dem die „Barisal guns“ gehört werden, 
it ziemlich klein. Nach Habn werden wir der Wahrheit am 
zächsten kummen, wenn wir die mannigfachen atmosphärischen 
&challphänomene, welche man als „Wetterschiessen”, „Barisal 
gut, „mist puffer” und dergleichen bezeichnet, theils als 
Erdbebengeräusche, theils aber — und wohl vorwiegend — als 
‘Woiungen lokaler Temperatur- und Druckstörungen betrachten, 
Thee Störungen, die gewöhnlich auf kleinem Raum auftreten, 
wthen sich dem Beobachter zuweilen nur durch Schall- 
isnmene, können aber, wenn sie Meere oder Landseen be- 
j a, auch Fluthwellen nach Art des. „Seebären“ hervorrufen. 
Bi Störungen si sind an schwülen, stillen Tagen und an stark 
ten Küsten häufiger als sonst. Alle sonst versuchten 
ärungen, wie Brandungsgeräusch, zerplatzende Meteore, 
wethimliche Gewittererscheinungen, bei denen die Blitze 
schtbar bleiben, Erdbebengeräusche, können nur vereinzelt 
ngezogen werden. 

















Dem Jahresbericht des Sesamts zu Hamburg für das Jahr 
28 entnehmen wir Folgendes: Zu den im Jahre 1805 uner- 
öet gebliebenen 56 Sachen kamen im Jahre 1806 nea hinzu 
fm Sachen, sodass im ganzen anhängig waren 486 Sachen, 
Hiervon wurden erledigt dureh: Spruch 93 Sachen, Beschluss 
#23, Ueberweisung an andere Seeiimter, Bremerhaven 6 Sachen, 
wusburg 7, Tönning 11, Brake 2, zusammen 26 Sachen, also 
a Ganzen 442 Sachen, Unerledigt blieben 44. Das Seeamt 
et za 218 Sitzungen zusammengetreten. Ferner faoden zebn 
‚Sugenscheinseinnahmen statt aod warden drei special-technische 
hutschten eingezogen. Das Seeamt wurde ferner durch 141 
Bquisitionen in Anspruch genommen. In den erledigten 442 
ben handelte es sich um 51 Totalverluste und zwar von 3 
umpfschiffen, 43 Segelschiffen und 5 sonstigen Fahrzeugen 
Mit eineın Gesammt-Nettoraumgehalt von etwa 12000 Reg.-Tons; 
Asrbei kamen ums Leben 118 Personen und zwar von der 
Besatzung 117, sowie an Passagieren 1. Bei den in Frage 
henden 442 erledigten Sachen handelte es sich um 129 
böllsionen, 150 Strandungen und 163 sonstige Unfälle, wie 
Shiffsbrand, Maschinenschaden, Verlust von Menschenleben ete., 
d hieran waren 320 Dampfschiffe, 200 Segelschiffe und 34 
ige Fahrzeuge, als Leichter etc. bethailigt. Von diesen 
Seniffen waren beheimathet: 3 in Amerika, 1 in Belgien, 2 in 
42 io Dänemark, 404 in Deutschland, 90 in England, 
i Frankreich, 2 in Griechenland, 9 in Holland, 16 in Norwegen, 
in Oesterreich, S in Russland, 7 in Schweden, Nationalität 
öbekaunt geblieben 4, zusammen 563 Schiffe. In den 93 Fällen, 
B denen das Hauptverfahren eingeleitet wurde, trafen in 88 
a die Voraussetzungen des § 3 sub 1 des Reichsgesetzes 
2. ili 1877, betreffend die Untersuchung von Seeunfallen, 
a, während in 5 Fällen die Untersuchung als im öffentlichen 
esse liegend eingeleitet wurde. Vom Reichscommissar 
Hürde gegen eine Person der Antrag auf Entziehung der Be- 
Biss zur Ansiibung des Steuermannsgewerbes gestellt, welchem 
rag m des Seeamts keine Folge gegeben wurde. Gegen 
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diesen Spruch des Seeamts wurde vom Reichscommissar keine 
Beschwerde beim Kaiserlichen Oberseeamt eingereicht. Somit 
ist im Jahre 1896 keine rechtskräftige Entscheidung auf Ent- 
ziehung der Gewerbebefugniss abseiten des Seeamts ergangen, 
hingegen bat das Kaiserliche Oberseeamt in einer im Jahre 
1805 vor dem Seeamt verhandelten Unfallssache auf eine vom 
Reichscommissar eingelegte Beschwerde hin den Spruch des 
Seeamts dahin abgeändert, dass es dem in Frage kommenden 


Schiffer die Befugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes entzog. 


Stapellauf. Ende voriger Woche war durch die Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft der Stapellauf des für 
Dampskibsselskabet „Nordsöen”, Kopenhagen, hier im Bau be- 
findlichen Dampfers, Stapel No. 168, angesetzt, der in Anwesen- 
heit von Vertretern der Rhederei ohne Zwischenfall sehr glatt 
verlief, nachdem in der von Frl. Holme aus Kopenhagen voll- 
zogenen Taufe das Schiff den Namen ,Nordland” erhalten hatte. 
Der Dampfer ist für Frachtfahrt bestimmt und hat folgende 
Dimensionen: grösste Länge 260‘ 6*, Bıeite 36°, Tiefe 17° 6". 
— Die aus Kopenhagen anwesenden Gäste und die Vertreter 
der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft versammelten sich darauf 
an Bord des neuen, nach dem Patent des ebenfalls anwesenden 
Herrn Alfred Christensen aus Kopenbagen erbauten Dampfers 
„Ekliptika“, um mit diesem eine Probefahrt vorzunehmen. 
Das Resultat derselben war ein ausserordentlich günstiges, da 
das Schiff sehr gut manöverirte und auch die an die Maschine 
gestellten Anforderungen leicht erfüllt wurden. Dieser Dampfer 
gehört der Dampskibsselskabet „Urania“ in Kopenhagen, hat eine 
grösste Länge von 301’ 2“, Breite 38° 9“, Tiefe 23' 6” und 
fällt durch seine noch ungewöhnliche Form auf, indem das 
Deck an den Seiten bedeutend eingezogen ist, sodass der Quer- 
schnitt ein Oval bildet. Diese Bauart erhöht die Ladefähigkeit 
des nur für Fracht bestimmten Dampfers bedeutend. Electr. 
Licht ist in dem Schiff angebracht und auch für den Suez- 
kanal Bedarf vorgesehen. Seine erste Reise erfolgt von hier 
nach Keval. — Die Flensburger Schiffsbau-Ges. erhielt in 
jüngster Zeit folgende Aufträge: 1 Schwimmdock nach dem 
Off shore System der Herren Clark & Standfield, London — 
von ähnlicher Grösse, wie dieses die betr. Werft schon selbst 
besitzt —, bestellt von Fiydedock Aktie Selskabet in Kopenhagen. 
Das Dock wird Schiffe bis ca. 4000 Gross-Reg.-Tous oder 
6000 Tons Ladefähigkeit aufnehmen hönnen. Ferner ] grösseren 
Schraubenfrachtdampfer für die Ostasiatiske Kompani in Kopen- 
hagen von 383° 6“ grösster Länge, 46° grösster Breite und 
25° 9“ Tiefe mit kräftiger Maschine und einer Ladefähigkeit 
von über 6000 Tous. Ausserdem hat die Flensburger Schiffs- 
bau-Ges. noch im Bau | Dampfer für Kopenhagener, 4 do, 
für Hamburger, 1 do. für Flensburger Reehnung, also total 7 
grosse Seedampfer mit 29 200 Gross-Reg.-Tons und einer Lade- 
fübigkeit von ca. 37500 Tons, und 1 Schwimmdock. 


Neve Motorboote. Der Dampfer „Wilhelm Oelssner“ hatte 
zwei Motorboote aus Stahl nach St. Petersburg für die russische 
Regierung auf Deck geladen, welche von Herrn Carl Meissner 
geliefert und von Herrn Stammel, Inspektor des Bureau Veritas, 
abgenommen waren. Weitere Buote für diesen Contract, bei 
Franz Lemm in Boizenburg im Bau, werden demnächst hier 
abgeliefert. In den Hafen brachte diese Werft ein neues, 
grosses Lastboot mit System Swiderski, 10 Pferdekräfte Motor 
und Meisaners Schraube für die Firma J. Voss, Klingberg. 


„Der Kampf um Ostasien“ hatte Geh. Reg.-Rath Professor 
Busley in Berlin, früher in Kiel, einen Vortrag benannt, den 
er kürzlich in der Deutschen Kolonial-Gesellschaft, Abtheilung 
Berlin-Charlottenberg, hielt. Als ein Wettkampf erscheint dem 
Vortragenden das Streben der betheiligten Nationen, um die 
schnellsten, besten und zuverlissigsten Verbindungen im Ver- 


238 


kehr mit China und Japan herzustellen. Zweierlei Wege sind 
bisher benutzbar, derjenige durch den Suez-Kanal und dor 
über Nordamerika. Ein dritter, die transsibirische Eisenbahn, 
wird in absehbarer Zeit eröffnet werden und dann voraussicht- 
lich, mit Japan wenigstens, die denkbar kürzeste Verbindung 
Europas und Ostasiens herstellen; denn man wird in 20 bis 
22 Tagen von Berlin nach Yokohama gelangen können. Anders 
steht es bezüglich der Verbindungen mit China. Hier wird die 
Dampfschifffahrt durch den Suezkanal trotz der sibirischen 
Eisenbahn den Vorzug der kürzesten Dauer behaupten können, 
vorausgesetzt, dass sie der drohenden Konkurrenzgefahr durch 
die Einstellung grosser und schneller Dampfer rechtzeitig be- 
gegnet. Gegenwärtig theilen sich in den Dampferverkebr mit 
Ostasien Deutsche, Engländer, Franzosen, Qesterreicher, Italie- 
ner, Spanier, Niederländer, Dänen, Russen, Nordamerikaner und 
Japaner, Der Weg über Amerika im Anschluss an vier von 
Victoria, Tacoma, Seattle, San Francisco ausgehende Dampfer- 
linien, drei amerikänische und eine japanische, ist der Zeit 
nach der kürzeste, aber wegen häufigen Wechsels des Beför- 
derungsmittels der unbequemste. Deshalb wird trotz seiner 
nach den entferntesten Häfen 5—8 Tage längeren Dauer dem 
Wege über den Suezkanal gern der Vorzug gegeben, zumal 
begründete Aussicht besteht, den Unterschied künftig auf einen 
Tag herabzusetzen. 703 Postdampfer passirten diesen Kanal 
im vorigen Jahre, darunter 162 englische, 107 französische, 
53 des Norddeutschen Lloyd. Ersichtlich geniessen die Schiffe 
des Norddeutschen Lloyd den Vozug grosser Beliebtheit bei 
den Reisenden aller Nationen, Sie sind die grössten und 
schönsten unter allen und lassen mit einem Deplacement von 
über 10000 Tonnen, das vier zur Zeit in Fahrt nach Ostasien 
gestellte Dampfer, „Friedrich der Grosse“, „Barbarossa“, 
„Bremen“, „Königin Luise” aufweisen, die grössten Schiffe der 
„Peninsular- und ÖOriental-Company“ und der ,Messageries 
maritimes” weit hinter sich. Obgleich vertragsmässig auf der 
Fahrt bis Colombo nur zu einer Geschwindigkeit von 12,6 
Knoten verbunden, erreichen sie eine höhere Gesehwindigkeit 
und werden hierin nur durch die französischen Postdampfer 
übertroffen, die bis jetzt zu 13,5 Knoten und seit Kurzem bis 
zu 14 Knoten Geschwindigkeit verpflichtet sind. Die Dampfer 
aller anderen Nationen stehen, zum Theil nicht unbeträchtlich, 
zurück. Nach Ostasien verkehren im Besonderen 182 Post- 
dampfer aller Flaggen, dic zusammen von ihren Regierungen 
31 Millionen Mark Subvention beziehen. Die höchsten Zuschüsse 
zahlt Japan mit 10 Millionen, dann England mit rund 6 Mill. 
Zu den am geringsten subventionirten Dampfern gehören die 
deutschen mit 1°, Millionen Mark. Hierin ist, wie der Vor- 
tragende als seine feste Ueberzeugung ausspricht, Wandel 
nötbig, wollen wir nicht hinter den rivalisirenden Nationen 
zurückbleiben, welche heute bereits den Vorzug häufiger Post- 
Verbindungen mit Ostasien (alle 8. 10 und 14 Tage) geniessen, 
während wir nur alle 28 Tage einen Postdampfer entsenden. 
Postdampfer, so führte der Redner aus, sind an sich ein un- 
wirtlischaftliches, die Kosten unmöglich deckendes Unternehmen. 
Sie auf den Frachtverkehr anzuweisen, ist unthunlich, da sie 
weder im Stande sind, -Frachten abzuwarten, noch mit Rück- 
sicht auf die Sicherheit jede Fracht anzunehmen. Die ihnen 
auferlegte Geschwindigkeit können sie nur durch ausserge- 
wöhnlich starke Bauart ihrer Maschinen und durch sehr ge- 
steigerten Kohlenverbrauch erreichen. Nachweisbar ist, dass 
die Stärke der Maschinen nicht im geraden Verhältniss der 
von ihnen geforderten Geschwindigkeit wächst, sondern in der 
dritten Potenz der Geschwindigkeit, ebenso, dass der Kohlen- 
verbrauch im Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt. Ein 13 
Knoten laufender Dampfer braucht somit bei sonst ganz gleichen 
Verhältnissen die doppelte Kohlenmenge, als ein 9 Knoten 
laufender, und das Mitführen dieser Kohlen beeinträchtigt 
wieder die anderweite Ladefabigkeit des Dampfers. Die Un- 
kosten einer Fahrt des Dampfers „Barbarossa” betragen 











































7—800 000 .4, darunter 71000 .# Spesen für eine Dork 
fahrt durch den Suezkanal. Ohne Subvention, so folgert der 
Redner, können die Postdampfer nicht bestehen. Das haben 
alle Handelsnationen erkannt, und wir dürfen um so wenige 
nachstehen, als der Zusammenhang zwischen dem Aufschwung 
unseres Exports nach Ostasien und der Einrichtung dentscher 
Postdampferlinien klar zu Tage liegt. Wollen wir nicht, das 
der viel beneidete grossartige Aufschwung unserer Ausfuhr 
wieder zum Stillstand kommt, so muss ohne Verzug geschehen, 
was auch Frankreich thut, obgleich die Verträge noch laufen, 
es muss die Subvention namhaft erhöht werden, gegen dis ent- 
sprechende Gegenleistung häufigerer Fahrten, Die Vermehrurz 
der Schnelligkeit ergiebt sich von selbst im Wettstreit mit der 
Konkurrenz der anderen Linien. 





Die Wettfahrt Dover-Helgoland. Das grosse Sportereizus 
der kommenden Saison, die Wettfahrt von Dover nach Helgx 
land um den von Seiner Majestät dem Kaiser gestifteten 
Jubiläumspokal, beherrscht bereits heute das Interesse der An- 
hanger des Wassersports. Die in Aussicht stehende lebhaft 
Betheiligung der englischen Yachten au dem Race, sowie de 
anscheinend begründete Erwartung, dass der Kaiser zur Am 
kunft der Böte nach Helgoland kommen werde, spannen die 
Erwartungen der Sportsleute noch höher. Um den 25. Jusig 
die Zeit der vermuthlichen Ankunft der Yachten wird st 
Helgoland voraussichtlich eines ausserordentlichen Fremdeus 
zuges erfreuen. Von Hamburg aus sind bereits Anstalten 28 
troffen, um die Sportliebhaber mit dem Schnelldampfer „Cobra 
den Regatten bis an die holländische Küste entgegenzuführen 
Nach Berichten aus Cowes vird zur Markirung des Ziels dag 
Kriegsschiff „Mars“ eine halbe Meile südlich der Sathura-Byg 
veraukert werden. Die Ziellinie wird zwischen der Boje 
dem „Mars“ liegen. Für die Wettfahrt ist vorgeschrieben 
dass die Yachten die Feuerschiffe an der holländischen a 
deutschen Küste zur rechten Hand lassen müssen, 


Die deutschen Schiffswerften. Der deutsche Schill 
schreitet von Jahr zu Jahr in der Entwicklung fort. Exam 
tritt dieser Fortschritt in der sich steigernden technische 
Leistungsfähigkeit hervor und zum andern in dem beiä 
allen deutschen Werften vorhandenen Bestreben nach Ver 
grösserung der Werfteinrichtungen und Vermehrung ihrer 4 
triebsmittel. Die zu beachtenswerther Höhe gestiegene tete 
nische Leistungsfäbigkeit zeigt sich deutlich in dem Bau uf 
grossen Kriegs- und Handelsschiffe, die in jüngster Zeit elm 
gehend besprochen sind, sodann aber auch darin, das di 
deutschen Werften von Jahr zu Jahr in vermehrtem Mast 
Beschäftigung für ausländische Handels- und Kriegsmarine 
finden. Die Erhöhung des Actienkapitals, bezw. die Aufusba 
von Anleihen zur Erweiterung des Betriebes, wie sie allein § 
diesem Jahre (1597) von 5 deutschen Werften in Höhe w 
2300 000 .# beschlossen worden, ist eben gine nothwerdig 
und für den Geschäftsgaug der Werften im Allgemeinen «it 
erfreuliche Folge dea gesteigerten Anforderungen der Gege 
wart. Die jetzt vollständig vorliegenden Geschäftsberichte & 
Werften lassen erkennen, dass das Betriebsjahr 1595,96 b 
1895 im Allgemeinen als zufriedenstellend bezeichnet wen 
kana und auch die Aussichten für das laufende Jahr gut sm 
Der „Vulcan*-Stettin findet. fortgesetzt, namentlich durch d@ 
Kriegsschiffsbau, rege Beschäftigung. Die aus dem Konkus 
der Schiffsbaugesellschaft Möller & Hollberg entstande 
„Oderwerke"-Stettin bezeichnen ihr erstes Geschäftsjahr als 20 
friedenstellend, zumal ihnen für die Zukunft zahlreiche 
trige vorliegen. Die „Neptunwerft“-Rostock sieht die Hot 
nungen, die sich an die Rekonstruktion des Werks geknüg 
haben, der Erfüllung entgegen gehen. In wenigen Mont 
werden ihre Anlagen sich den besten Werkstätten 
Schiffsbaues ebenbürtig zur Seite stellen. Die „Germaniawerft 
Kiel ist durch die Uebernabme seitens Krupp’s „2. 
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lage gekommen; sie hat seit längerer Zeit zum ersten 
der gute Ertriignisse geliefert. Bei , Howaldtswerken“- 
@ die Vergrüsserungsarbeiten im vollen Gange. Die 
ie haben sich verdreifacht und der gute Geschäftsgang 
at ra einer abermaligen Erhöhung des Actienkapitals geführt. 
he „Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft” erfreut sich seit 
ihren einer ausgezeichneten geschäftlichen Prosperität. Die 
amburger Werften „Blohm & Voss“ und die „Reiherstieg- 
wft* haben gute Erträge geliefert. Von den Weser Werften 
#fist der Bremer „Vulkan“ über ein sehr günstiges Ergeb- 
B Die Werft beschloss im vorigen Jahre eine Erhöhung 
fee Actienkapitals um 300.000 .4# und hat jetzt eine weiters 
ung un DON OOO „A vorgenommen. Die im October 1895 
Gedvte Seebeck'sche Werft hat in den ersten siebzehn 
baten ihres Betriebes ihre technische Leistungsfähigkeit be- 
und bereits mit dem Bau transatlantischer Dampfer be- 
a; auch sie hat eine Erhöhung des Actienkapitals vor- 
amec. Auf ein unglückliches Geschäftsjahr blickt die 
eer-Werft“ zurück, die für ihre Erzeugnisse nur mässige 
e erzielen konnte, im übrigen aber vorzugsweise für den 
pechiffsbau eingerichtet ist und hier nicht genügende Be- 
Migung fand. Im Grossen und Ganzen dauert der Auf- 
Wong, den der deutsche Schiffsbau vor einigen Jabren 
men hat, somit an, Ueber die finanziellen Erträgnisse 
rerften mag nachstehende Zusammenstellung Aufschluss 


Dividende Ab- 
15965 bezw. Reingewinn  schreibungen 
1895/06 A MH 
n-Stettin 6 S82 086 420 430 
frerke-Stettin 5 35 Mi 133 990 
en-Rostock 0 1457 37 104 
ania-Kiel 4, 307 GOS 192 415 
ilitswerke-Kiel 6 265 053 05 278 
ib. Schiffsb.-Ges. 10 314 153 ? 
a & Voss, Hamburg 7 048 97S ? 
Prsticeg-Hamburg 7 195 282 60 000 
-Bremen 10 173 620 36 534 
k-Bremen Ty (17 Mon. 111732 45 861 


tich wird sich der deutsche Schiffsbau auf der erreichten 
technischer und wirthschaftliche: Erfolge zu behaupten 
en. 


hr schnelle Reise. Der Hamburger Fünfmaster „Potosi”, 
füsste Segelschiff der Welt, 6200 Tons Schwergut gross, 
ter Führung des bekannten Kapitiins Hilgendorf mit einer 
zut-Ladung am 12. November 1806 nach Valparaiso von 
ven in See gefangen und mit voller Ladung Salpeter 
. Mai von Tquique wieder in Cuxhaven eingetroffen. 
fin ze Rey jauer incl. Aus- und Rückreise, des Aufent- 
an der Küste, wo die Stückgutladung gelüscht, das Schiff 
Bnem zum anderen Platz versegelt ist, die Salpeterladung 
eingenommen wurde, beträgt zusammen 180 Tage. Der 
segler wurde am 2. Mai auf 46’ N und STTW ange- 
en; das Schiff hat somit, die Kursänderungen mitge- 
. eine Distanz von 2400 Seemeilen in weniger als U 
remach a, b, eine. Durehschnittsfahrt von 11 Meilen 
Stunde erreicht. Da Kapt. Hilgendorf von Niemand im 
: geschlagen werden kann, führt er es selbst aus, 

grossen Flotten-Parade, die anlisslich des GOjihrigen 
Fongsjubiliums der Königin Victoria von England am 
ani bei Spithead (unweit Southampton) stattfinden soll, 
die Hamburg - Amerika - Linie ibren Schnelldampfer 
mbia” entsenden.‘ Die „Columbia“ wird am 24, Juni von 
@ abfahren. — Das Programm der Fahrt erscheint in 
ei Tagen. Der Preis für die Theilnahme in der ersten 
, einschliesslich Verpflegung, stellt sich auf 200 A 
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Die Auswanderung über Bremen 
statistischen Bureau: 


betrug nach dem 


im April Deutsche Andere Zusammen 
1597 1077 2618 3695 
1896 2045 7276 9321 
1505 1673 3862 5535 
1394 2714 3132 5846 
1803 5577 9818 15395 

vom Januar bis April 
1897 2566 9689 12255 
1596 4512 20078 25490 
1805 4272 11273 15545 
1894 4403 9523 15086 
1893 12586 17160 20746 
und zwar nach 1807 1896 1395 
den Ver. Staaten 11474 24485 15193 
Brasilien 74 436 43 
den Laplatastaaten 260 114 123 
dem übrigen Amerika 27 67 32 
Afrika 93 245 59 
Ostasien 40 47 u 
Australien und Inseln 287 965 66 


Das System der Eutlöbnung der englischen Seeleute in 
ausländischen Ankunftshäfen, welches seit August 1804 ver- 
suchsweise in Dünkirchen angewendet wurde, bat sich so be- 
währt, dass dessen Ausdehnung auf die Häfen von Hamburg, 
Antwerpen und Rotterdam seitens des englischen Handelsamt 
beschlossen worden ist. Ein Beamter der genannten Behörde 
hat seine diesbezügliche Thätigkeit in Antwerpen bereits eröff- 
net. Binnen wenigen Tagen werden andere solche Beamte 
auch in Hamburg und Rotterdam ihren Dienst antreten. 


Spanische Zustände, Ein ganz merkwürdiger Vorfall, 
welcher im Hafen von Bilbao einem englischen Schiffe passirt 
ist, wirft auf die mit der Schifffahrt in Verbindung stehenden 
spanischen Behörden ein eigenthümliches Licht. An Bord eines 
in Bilbao liegenden englischen Schiffes kommen am Tage des 
Schiffsabganges zwei „Passagiere*, die nach Rücksprache mit 
dem Kapitän eine Anzahl Schmuggelwaaren mit sich nehmen, 
mit welchen sie ausserhalb der Dreimeilengrenze in einem auf 
sie wartenden Segelkutter verschwinden wollen. Als das Schiff 
bei der bezeichneten Stelle anlangt und der bewusste Kutter 
nicht zu erblicken ist, Jässt sich der englische Schiffsführer 
von den beiden Passagieren überreden, eine Strecke zurückzu- 
fahren und auf den Kutter zu warten. Ein Segelboot, in dem 
sich ein Mann aufhält, wird schliesslich entdeckt und kommt, 
nachdem der Kurs längere Zeit auf dasselbe gerichtet, längsseit. 
Der im Boote befindliche Mann kommt mit Hilfe der beiden 
Passagiere an Bord und begiebt sich auf die Kommandobrücke, 
legitimirt sich dort als spanischer Zollbeamter und veranlasst 
mit drohenden geladenen Revolver den Kapitän, wieder ‚nach 
Bilbao zurückzukehren, weil Schmuggelwaaren an Bord seien. 
Im Hafen wieder angelangt, wird das Schiff von competenten 
staatlichen Fachleuten condemnirt. Jedoch unterlässt man nicht, 
den Khedern des Schiffes anzudeuten, dass der Urtheilsspruch 
vielleicht „nach nochmaliger Veberlegung“ rückgängig gemacht 
werden könne. Die englische Rhederei versteht es, sich in die 
wohlgemeiuten Absichten der würdigen Richter hineinzudenken, 
und ladet, um den Herren Gelegenheit zu geben, sich noch 
einmal gründlich über diesen Fall auszusprechen, die stolzen 
Dons zu einem Lunch ein, welches mit allea Zuthaten 400004 
kostete, Unter den aufgetischten Sachen, aus denen sich die 
opulente Mahlzeit zusammensetzte, befand sich ein Teller mit 
„besonderen Delicatessen“, der in den Herzen der pflichttreuen 
Beamten ihr richterliches Bewusstsein wachrief und sie veran- 
lasste, den englischen Kapitän sofort noch einmal zu vernehmen. 
Man erklärte dem englischen Schiffsführer bei seinem Erscheinen, 
dass nach nochmaliger eingehender Betrachtung dieses Falles 
mildernde Umstände erkannt worden seien, in Folge deren das 
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Schiff innerhalb zwei Stunden den Hafen verlassen müsse. 
Der Kapitän kam dem Urtheilsspruch sofort nach, er war um 
eine Erfahrung reicher und seine Rhederei um ein Beträcht- 
liches ärmer. Wir entnehmen die Schilderung dieses Vorfalles 
dem „Fairplay“* und überlassen dem bekannten englischen 
Blatte die ev. Verantwortung. 


Kleine Mittheilungen. 





Die Red Star Linie in Antwerpen macht bekannt, dass 
sie den Passagepreis dritter Klasse für ihren Pinladelphia- 
Dienst auf 120 Mark ermässigt hat. 

. : 
Von St. Pierre (Miquelon) wird berichtet, dass die dort 
eingetroffene Schunerbark „Victor Eugene” vier Seeleute von 
der Brigg „Vaillant“ von St. Malo an Bord hatte. Das letztere 
‚Schiff rannte in der Nacht des 14. v. M. bei den grossen Neu- 
fundland-Bänken gegen einen Eisberg und ging in 20 Min. unter. 
* * 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt giebt bekannt, 
dass die Untersuchungen auf Farbenblindheit in der hiesigen 
Navigationsschule im Seemannshause vom 1. d. M. ab jeden 
Montag zwischen 2 und 3 Uhr Nachmittags und jeden Donners- 
tag zwischen 2',, und 4 Uhr Nachmittags stattfinden. 

* . 

Die Hamburg-Amerika-Linie hat beschlossen, den Passage- 
preis für das Zwischendeck von Hamburg und von Stettin 
nach New-York auf 130 .@ festzusetzen. 

Dienstag, den 25. Mai d. J. Morgens 8 Uhr beginnt in 
Leer eine Prüfung für Schiffer auf grosser Fahrt und für 
Seesteuerleute. Meldungen dazu nimmt bis zum 24. d. M. 
der Navigationslehrer, Herr Döring in Leer, entgegen. 


Frachtenbericlite. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 12. Mai 1897. 
Der Frachfenmarkt ist nach wie vor unverändert, indem 
Ausfrachten noch ziemlich fest, dagegen Heimfrachten äusserst 
gedrückt sind. Nachstehende Abschlüsse sind einige der Vorwoche: 
„Prince Arthur” Cardiff/Rio de Janeiro 17’—, Koblen. 


„Seestern” Salpeterplatz/Genua 20,—, Salpeter. 
„Kriembild* pr u Wo, Rr 
,Glencona” Cardiff/Singapore 18/—, Cobian; 
„Magdalene* , /Capetown 20/—, „ 

»Glenesk” Salpeterplatz)U. K. Cont. 16/— -/. ’/, direkt. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 30. April 1847. 

Die verminderte Zahl von Abschlüssen, während der gegen- 
wärtigen Woche kennzeichnet in gewisser Ausdehnung die den 
Markt beberrschende Flauheit, Charters für volle Getreide- 
ladungen haben die im vorigen Bericht notirten Raten beibe- 
halten; eine interessante Begebenheit ist der Abschluss eines 
Schiffes mit Getreide von Philadelpbia nach Alexandrien. Bal- 
timore meldet heute den Abschluss eines Bootes von 17 000 
Quarter's nach Belfast zu der herabgesetzten Rate von 2s 1',,d; 
die niedrigste Charter, welche in diesem Jahre bis jetzt notirt 
worden ist. Die von Shanghai gemeldeten Frachten zeigen 
ebenfalls eine Verminderung, während die Nachfrage nach 
Dampfern auf Zeit vollständig aufgehört hat. Die einzige Fahrt, 
in welcher bessere Raten ermöglicht werden, ist die Holzfahrt 
nach dem Golf, wo die Frachten sich mehr als behaupten. 





Unser Markt für Segelschiffe zeigt seit letzter Woche keins 
Besserung, jedoch bleiben bei mässiger Nachfrage und a- 
dauerndem Mangel an Räumte die Katen fest und unverändert. 



































































Wir notiren 
Liverpool, Dpfr. (2d. 12/6 ‚89 1012.6 
London, Dpfr.  12?.d. 17:6 110; 126 
Glasgow, Dpfr. 2%,,d. 176 ig; 150174 
Bristol isd. 20) a6 178 
Hull Sd. 17:6 12/6 I1hal7;6 
Leith aed. 120° n3 16 
Newcastle 2' id. 20 15/ töal7,6 
Hamburg 50 3 75 4 18 cents. 50 mk. 
Rotterdam Nic. 20 cts. 14 cts 12albı. 
Amsterdam ie. 20 cts. IM cts. | 12alte 
Copenhagen 12/9 22/6 17:6 125; 
Bordeaux 2/6 35cents. '30c. i$ 8 
Antwerpen 2h alti d. (17/6 12,6 17,622 
Bremen 455 May |[22e. (18 ec. il2e. 
Marseille 26. 117,6 17/6 200226 
Baumwolle, gepresst: Liverpool 6c. — Hamburg’ 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7+ 
— Antwerpen 7-64d. — Bremen 27'/,c. — Marseille $-lid 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen; 


Cork f. 0. Direct. Continent. Sb 
N.Y. Balt. UK. 
Getreide per Dpfr. 2/9 2,9 2.6 29 
Raff. Petrol. p. Segel .... Bad .... Aue 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan 
Getreide per Dampfer „2.222 cee eee cee eee iron 
Raff. Petrol. per Segl. 17e. 196. 1G'/,e ae 


Seit mehreren Jahren haben sich die in allen Culturstact 
patentirten Schiffsbodenfarben von Dr. L. Pflag in Kiel 0 
bei der Kaiserlichen Marine, wie bei vielen Rhedereien ¢ 
Werften ein gutes Renommé erworben. Die Farben wu 
im Laufe der Zeit soweit verbessert, dass vielseitig die be 
Resultate damit erzielt sind und u. A. in New York be 
Docken des grossen Dampfers „Peninsular“, der mit di 
Furben gestrichene Schiffsboden nach achtmonatlicher 
auf der afrikanischen Tour in so vorzüglicher Beschaffent 
frei von Rost und jeglichem Ansatz befunden wurde, dass 
betr. Rhederei in Lissabon grössere Quanten für ihre andem 
Schiffe beorderte. Die Farben werden in den Hauptouas 
Roth, Grau, Weiss, Schwarz und Grün streichfertig bergeste 
auf den Kaiserlichen Werften Wilhelinshaven und Kiel werd 
dieselben seit Jahren für Panzer und Torpedoboote verwen 
und wurden in letzterer Zeit namentlich mit dem gleichfä 
streichrecht gelieferten Grün sehr gute Ergebnisse erreié 
nach Jahresfrist zeigten die vorgenommenen Versuchsanstri 
weder Rostbildung, noch Muschel- und Pflanzen-Anwuchsz 
Folge dessen vom Reichs-Marine-Amt der ganze Bodenauste 
der Panzer Baden, Kurfürst Friedrich Wilhelm und Ess 
Preussen mit dieser grünen Farbe verfügt ward. Auch 
fremden Marinen sind grössere Versuche damit vorgenomm 
und scheinen die guten Eigenschaften von Dr. Pflug's F 
der Firma einen entsprechenden Erfolg in der Praxis: 
sichern, da das Fabrikat sich auch bei kleineren F a 
von Holz und Eisen, Yachten etc. an Stelle der sonst ve 
ten amerikanischen Kupferfarbe bestens, bewährf hat. 
Grundprineip von Dr. L. Pflug's Patent besteht darin, i 
Einwirkung des in den Farben enthaltenen Hydrasios.} 
Ansatz im embryonalen Zustand zu zerstören, was 
der bisher bekannt gewordenen Herstellungsweise von & 
bodenfarben als ein wesentlicher Fortschritt De 
den kann. dem 
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7 No. 21. Hamburg, den 22. Mai XXXIV. Jahrgang. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Gesetzgebung und Rechtsprechung in England. — Der Golfstrom und seine Zuflüsse. — 
Untergang der Minerva”. — Seeamstentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — 
ütenberichte. —~ Büchersaal, 





ink Köhlfleths auch auf hamburgischem Gebiet, ‘nach 
Auf dem Ausguck. zuvoriger Verständigung mit Hamburg über das 
—— Bauprojekt für Hoch- und Niedrigwasser, auszu- 
Der Staatsvertrag zwischen Preussen und | bauen. Hamburg wird in der vor dem Kuhwärder 
fiburg über die Regelung verschiedener Strom- | hergestellten Hafenanlage ohne Preussens Zustim- 
Schifffahrtsverhältnisse der Norderelbe, Süder- | mung keine grösseren Tiefen als 6.3 m. unter 
6, eines Theiles der Oberelbe und eines Theiles | Normal-Null auf künstlichem Wege herstellen. Es 
t Unterelbe ist von den Bevollmächtigten beider | bleibt Hamburg jedoch vorbehalten ausserhalb der 
gierangen ratifieirtt worden. Ausser diesen | bezeichneten Grenzen jederzeit Zufahrten von der 
pisichlichsten angeführten Punkten ist noch | tiefen Schifffahrtsstrasse des Stromes bis zur Ein- 
die von Hamburg beabsichtigten Strom-, Ufer- | fahrt in die bestehenden oder künftig herzustellen- 
@ Aufhöhungsarbeiten vor dem Park, Pagensand | den Dock- oder Hafenanlagen auf Kuhwärder, so- 
d Finkenwärder, sowie über eine von der Stadt | wie nach dem Blohm & Voss’schen Elbdock zu 
oma beabsichtigte Hafenerweiterung ein Einver- | baggern und in der Tiefe der Schifffahrtsstrasse im 
s erzielt worden. Zur Feststellung der er- | Strom zu erhalten. 
erlichen vertragsmässigen Bestimmungen ist für Die projeetirte Erweiterung des Altonaer 
der Staatssekretär des auswärtigen Amtes | Hafens wird von Hamburg aus, unter der Bedingung 
von Marschall, für Hamburg Bürgermeister | der Begrenzung dieses Hafens, durch einen von 
-Versmann ernannt worden, welche unter Vor- | den Bevollmächtigten vereinbarten Damm gestattet. 
alt der Ratification die erforderlichen Bestim- | Das Nähere wegen der Einzelheiten des Baupro- 
igen, die wir kurz erwähnen, vereinbart haben. | jectes für den Hafendamm ist auf Grund einer im 


 Bebufs Vertheilung des Oberwassers der beiden | Einvernehmen mit der Altonaer Bauverwaltung ge- 
me bei Bunthaus kann jeder der beiden Staaten | troffenen Verabredung festgesetzt. 
4 seinem Ermessen je eine Rinne herstellen Von dem Wunsche beseelt, eine durchgreifende 
"unterhalten, die jedoch nicht breiter als 200 m | Verbesserung der Strom- und Schifffahrtsverhält- 
& tiefer als 3 m unter Null am Platze sein | nisse auf der Unterelbe herbeizuführen, haben die 
aterhalb der festgesetzten Grenze der beiden | beiderseitigen Regierungen sich darüber geeinigt, 
nen soll beiden Staaten das Recht zu- | die Vorbedingungen einer durchgreifenden Kor- 
-Norder- und Süderelbe ohne Rücksicht | rektion der Unterelbe durch einen aus Fachmiinnern 
grenzen zu vertiefen. Preussen ist | bestehenden Ausschuss feststellen zu lassen. Ueber 
Ufer der Süderelbe bis zur Einmündung | die Ausführung der etwa gefassten Beschlüsse be- 
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halten sich die Verab- 


redungen vor, 


. * 
« 


Regierungen nähere 


Die Kaiserliche Verordnung zur Verhütung 
des Zusammenstossens der Schiffe auf See ist in 
dieser Woche im Reichsanzeiger veröffentlicht wor- 
den. Da nicht nur redaktionelle Abweichungen in 
grossen Umfange, sondern auch einschneidende 
Aenderungen in diesem für den Seemann wichtigen 
Gesetze vorgenommen sind, machen wir unsere 
Leser darauf aufmerksam, dass die Verordnung 
schon am 1. Juli d. J. in Kraft treten wird, also 
ein eingehendes Studium dieses Themas bei Zeiten 
erforderlich ist. Kine ausführliche Besprechung der 
neuen Kaiserlichen Verordnung behalten wir uns 
für spätere Zeit vor. 


* a 
. 


Ehe der Entwurf des neuen, an dieser Stelle 
mehrfach erwihnten Signalbuches seitens der briti- 
schen Regierung an die übrigen schifffahrttreiben- 
den Staaten zur Begutachtung und Uebersetzung 
gelangen wird, dürfte voraussichtlich noch geraume 
Zeit vergehen. Wie wir aus bester Quelle erfahren 
hat das grossbritannische Foreign Office unserer 
Regierung am 15. April mitgetheilt, dass die neue 
britische Ausgabe des Internationalen Signalbuches 
zwar fertig gestellt, aber z. Z. nur in wenigen 
Exemplaren gedruckt worden sei. Diese Exem- 
plare sollen unter die Vertreter der britischen Han- 
delsmarine vertheilt und diese zur gutachtlichen 
Aeusserung aufgefordert werden. Das Foreign Office 
hofft, es werde möglich sein, zur Vertheilung von 
Abdrücken des neuen Signalbuches an die fremden 
Regierungen zu schreiten, sobald die Ansichten der 
britischen Handels-Marine-Kreise ermittelt sind. 
Von der Bearbeitung der neuen deutschen Ausgabe 
wird demnach fürs Erste noch keine Rede sein 
können, auch der Zeitpunkt, wann dieselbe in An- 
griff genommen werden kann, ist vorerst noch nicht 
festzustellen. 


. * 
* 


Seinen wichtigsten Stützpunkt findet der 
Handel Bremens im Verkehr mit den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Der Durchschnittswerth der 
Ein- und Ausfuhr von und nach diesem Lande 
stellt sich in Millionen Mark angegeben wie folgt: 


In den Jahren Einfuhr Ausfuhr 
1847-51 14,4 21.2 
1857-61 34,0 38,0 
1867-71 92,4 70,0 
1877-81 166,7 71,3 
1882-86 154,] 90,1 
1887-91 192,0 100,8 
1892-96 213,2 117,4 


Nahezu stationär geblieben ist der Handel nach 
Westindien, die Ausfuhr dorthin steht noch auf der- 



























selben. Höhe, wie in den Jahren 1847-51 während 
die Einfuhr sich um ein Unbedeutendes gehoben. 
hat.- Einen mächtigen Aufschwung hat dagegen 
der Verkehr mit Südamerika genommen, der in der 
Einfuhr seit 1847 von 4 Millionen Mark auf 66 
Millionen gestiegen ist. Die Ausfuhr dorthin hat 
sich dagegen nicht in dem Maasse gehoben, wie 
die Einfahr. In den Jahren 1847-51 wurden 
Waaren im Werthe von 1,5 Mill. dorthin exportirt, 
1892-96 war der Werth auf 14,3 Mill. gestiegen 


* » 
* 


Die Bremer Handelskammer veröffentlicht im 
Anschluss an ihren Thätigkeitsbericht für das Jahr 
1896 eine statistische Uebersicht über Bremens 
Handel und Schifffahrt. Die Bremer Seeflotte hat 
sich seit dem Jahre 1892 um 41 Fahrzeuge und 
15857 Registertons vermehrt. Unter den Ver 
änderungen im Schiffsbestand entfallen die A 
nahmen vorzugsweise auf Dampfer, deren Zahl im 
Verlauf der fünf Jahre 1892/96 von 180 mi 
201124 Registertons auf 221 mit 226 047 Register 
tons netto gestiegen ist. Die Zahl der Vollschiif 
ist ‘bei gleichbleibendem Raumgehalt von 77 ad 
73 zuriickgegangen. Barken waren im Jahre 18% 
59 im Bremischen Register verzeichnet, im vet 
flossenen Jahre dagegen nur 44. Die Kategori 
der Briggs ist seit dem Jahre 1895 aus der Schiff 
liste verschwunden. Die Flotte des Norddeutsche 
Lloyd zählte zu Ende des Jahres 1896 48 Seedampltt 
mit 207621 Brutto-Tons, Die grossartigen Neti 
bauten, welche diese Gesellschaft in letzter 7 
bestellt, werden erst in diesem Jahre in Diem 
treten und alsdann am Ende des laufenden Jahre 
einen bedeutend höheren Schiffsbestand und Tonne 
gehalt für diese Rhederei ergeben. Die „Hans 
verfügt über einen Schiffspark von 35 Dampfet 
mit 50680 Reg.-Tons. „Neptun“ über 33 Dampf 
mit 11475 Tons. 


* « 
* 


Japan, das sich neuerdings bemüht in 
Schifffahrt es den europäischen Nationen gleich @ 
thun, hat unter anderen neuen Institutionen au 
eine Klassifikations-Gesellschaft ins Leben gerufe 
den Japanischen Lloyd. Die Aufträge für Ne 
bauten, die in der letzten Zeit vom Lande der adl 
gehenden Sonne nach Europa, vorzugsweise nadl 
Grossbritannien gewandert sind, sind sämmtli 
unter der Bedingung gegeben, dass nach dem ft 
panischen Lloyd gebaut werde, Die Vorschrift 
der Japaner verursachen nun den britischen Schi 
bauern, die sich auf derartige Kontrakte eingelassé 
nicht selten bedenkliche Kopfschmerzen. Was di 
britische Lloyd und die übrigen Gesellschaften & 
Grund langjähriger und reicher Erfahrungen @ 
praktisch und dienlich gefunden, das genügt di 
Japanern nicht und sie haben dazu noch 









ügt, die mehr von Selbstbewusstsein 
Verständniss für Schiffbau zeugen. 
htlich wird es da theuere Erfahrungen, 
Fr die Schiffbauer und später erst recht für 
die Japaner geben. 


Eu . 
“ 


| Ein neues Fischerei-Unternehmen für die Island- 
| fischerei ist augenblicklich im Entstehen begriffen 

and wird voraussichtlich dadurch, dass sich dänische, 
} deutsche und englische Kapitalisten daran betheili- 
gen einen internationalen Charakter annehmen. Der 
Sıtz der Gesellschaft wird wahrscheinlich Esbjerg, 
auf alle Fälle aber ein dänischer Hafen sein, eben- 
so wie alle an dem Unternehmen betheiligten 
Dampfer die dänische Flagge führen werden. Auf 
kland werden Depots für Kohlen, Eis, Proviant 
usw. angelegt; der Fischereibetrieb wird dann 
in der Weise geregelt, dass die fischenden Dampfer 
ährend der ganzen Fangperiode bei Island bleiben 
ad ein von englischer Seite zur Verfügung ge- 
filter Jager die Ergebnisse des Fanges an die 
ite bringt. Da der grösste Theil des erforder- 
en Kapitals bereits vorhanden ist, so beabsich- 
man noch in diesem Jahre den Betrieb zu er- 
öffnen, weil nach der Konstituirung der Gesellschaft 
zur noch die Vollendung der vorher erwähnten 




































Baaten auf Island erforderlich, während das 
thwimmende Inventar jederzeit bereit ist. 
* 


Das Fischen in der Firth of Moray ist von 
eiten der deutschen Fischdampfer als beendet zu 
erachten; einestheils weil der Fang nicht wie man 
aithmasst ein vortheilhafter ist, anderntheils weil 
Folge des dort herrschenden unreinen Grundes 
ile Netze verloren gehen. Ausser diesen ange- 
irten Gründen kommt als Hauptsache hinzu, dass 
s deutschen Dampfer sich der Gefahr aussetzen 
Monten, als Friedensstörer bezeichnet zu werden 
ud für die Engländer, welche die Verordnungen 
eigenen Behörden nicht beachten, das Odium 
verursachten Misserfolgs der beabsichtigten 
irkung der Schonung auf sich laden. 


* « 
E 2 


Der auf der Werft des „Vulcan“ am 4. Mai 
n Stapel gelaufene neue Doppelschraubenschnell- 
Sumpfer des Norddeutschen Lloyd „Kaiser Wilhelm 
ler Grosse“ ist als Hülfskreuzer für die Kaiserliche 
Aurıne vorgesehen und soll, soweit bis jetzt bekannt, 
12 Schnellfeuergeschütze erhalten. Ebenso hat der 


> Doppelschraubenschnelldampfer „Kaiser 
re ‚Einrichtungen erhalten, welche ihn in 
i Stand setzen, Dienste als Hülfskreuzer zu ver- 
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Gesetzgebung und Rechtsprechung 
in England, 


Mitgetheilt von Dr. C. H. P. Inhülsen, London. 


Unter den Gesetzentwürfen, mit welchen sieh 
das im Januar zusammengetretene Parlament bisher 
beschäftigt hat, befindet sich zunächst die bereits 
aus dem letzten Jahre bekannte Marine Insurance 
Bill, welche das Seeversicherungrecht modifieiren 
Die zweite Lesung ist am 18. Februar im 
Oberhause genehmigt worden. Das Unterhaus hat 
die zweite Lesung der Factory Acts (Fishing Trade) 
Bill vorgenommen. Dieser Entwurf verdankt seine 
Entstehung den neuerdings aufgetauchten Zweifeln, 
ob im Hinblick auf die Vorschriften der Factory 
Acts Fische sofort beim Landen eingesalzen werden 
dürfen. Diese Zweifel haben bereits zu einer 
grösseren Anzahl von Strafverfolgzungen Veran- 
lassung gegeben. Der neue Entwurf wird 
Zweifel beseitigen und deutlich aussprechen, dass 
trotz der Factory Acts, das Einsalzen sofort beim 
Landen stattfinden darf. Als erste Frucht der Un- 
tersuchungen der Bemannungskommission hat die 
Regierung einen Gesetzentwurf ausarbeiten lassen, 
welcher die Schiffsinspectoren ermächtigen wird, 
ein Schiff auch dann am Auslaufen zu behindern, 
falls die Bemannung keine ausreichende ist. Nach 
einer Mittheilung der Regierung steht die Ein- 
bringung des Entwurfes noch in der heutigen 
Session zu erwarten, — Im Unterhause wurde die 
Regierung auf einen Passus im letzten Jahresbe- 
richte der Liverpool Steamship Owners Association 
aufmerksam gemacht. Danach sollen ausländische 
Schiffe, welche früher die britische Flagge führten, 
viel tiefer geladen ein- und auslaufen, als unter 
britischer Flagge statthaft sein würde. Die Regie- 
rung liess erwiedern, «dass sie bestrebt sei, eine 
gleichmässige Behandlung ausländischer und briti- 
scher Schiffe herbeizuführen. Wegen zu tiefer La- 
dung seien 1896 40 ausländische und 11 britische 
Schiffe angehalten worden, und wegen Einlaufens 
mit vorschriftswidriger Deckladung sei man gegen 
ein britisches und 7 ausländische Schiffe einge- 
schritten. Das Handelsamt werde sich mit jedem 
zur Anzeige gelangenden Fall eingehend befassen: 
bezüglich des Auslaufens ausländischer Schiffe mit 
zu tiefer Ladung seien indessen die bestehenden 
Vorschriften als ausreichend anzusehen. Die Re- 
gierung erachtet es ferner für unnöthig, die heutigen 
Vorschriften über die Prüfung auf Farbenblindheit 
abzuändern. Das Prüfungssystem beruht auf einen 
Berichte der Royal Society-Kommission, welche zur 
Untersuchung der ganzen Materie besonders bestellt 
Nach einer Mittheilung der Regierung 


soll. 


diese 


wurde. 
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wurden in den mit Ende 1895 abschliessenden 16 


Monaten 6680 Personen untersucht und 101 als 
farbenblind beanstandet. 21 machten von ihrem 


Recht auf Wiederholung der Untersuchung Ge- 
brauch und 8 bestanden die zweite Untersuchung. 
Die Regierung liess ferner erklären, dass sie in 
keiner Weise den Standpunkt zu verlassen gedenke, 
welchen sie im Verein mit den übrigen Mächten 
bezüglich der neuen, am 1. Juli in Kraft tretenden 
Vorschriften zur Verhinderung von Zusammen- 
stissen zur See eingenommen habe. Wie im ver- 
flossenen Jahre, wird voraussichtlich auch im laufen- 
den ein britischer Kreuzer den Fischfang in 
den isländischen Gewässern beaufsichtigen. Mehr- 
fache Erwähnung im Unterbause wurde der „Dania“ 
zu Theil, einem dänischen Fischereifabrzeug, welches 
beim Fischen an der schottischen Küste auf ver- 
botenem Wasser ertappt wurde. Die schottische 
Regierung beeilte sich, auf Grund des $ 8 der 
Herring Fishery (Scotland) Act 1889 das Landen 


und den Verkauf des Fanges in Schottland zu 
untersagen. Die ,Dania* ging darauf nach Hull 


und landete dort ihren Fang. Die Regierung be- 
merkte mit Bezug auf diesen Fall, dass ihr nicht 
bekannt sei, dass unter ausländischen Fischerei- 
fahrzeugen eine allgemeine derartige Praxis bestehe; 
eine genügende Veranlassung zum legislatorischen 
Einschreiten liege zur Zeit nicht vor. — Die Ein- 
setzung einer neuen Kommission zur Untersuchung 
der ganzen Frage nach der Fürsorge für die 
Küstenbeleuchtung hat die Regierung ebenfalls ab- 
gelehnt. Man wird sich erinnern, dass nach dem 
Berichte der Mercantile Marine Fund-Kommission 
während der letzten 10 Jahre die Einnahmen aus 
Leuchtgebübren durchschnittlich über £ 56000 mehr 
betragen haben, als die Küstenbeleuchtungsausgaben. 
Für die im Rothen Meere zu errichtenden Leucht- 
thürme sind die erforderlichen Geldsummen bereits 
Seitens der egyptischen Regierung beschafft; die 
diplomatischen Vertreter der Seemiichte in Kon- 
stantinopel beschäftigen sich zur Zeit mit der Vor- 
bereitung eines Abkommens, welches mit der Türkei 
zu schliessen ist, da die Leuchtthürme auf türki- 
schem Territorium errichtet werden sollen. Der 
Utopia-Prozess in Neapel wird von England aus 
mit besonderem Interesse verfolgt: der britische 
Konsul in Neapel ist vom auswärtigen Amte speciell 
angewiesen worden, dem Prozesse seine Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden. In Ausdehnung des in Dün- 


kirchen gemachten Experimentes sollen auch in 
Hamburg, Antwerpen und Rotterdam besondere 
Vertreter des englischen Handelsamts stationirt 


werden; man beabsichtigt diese Neuerung bereits 
im April zur Ausführung zu bringen. 

Die deutsche Bark „Altair* hat Veraniassung 
zu einer Gerichtsentscheidung gegeben, welche für 
Rhedereikreise als sehr bedeutsam angesehen wird. 
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Von dem „Blazer“ geschleppt, strandete der „Al 
am 19. Januar früh Morgens etwa eine Vie |. 
stunde vor dem Hochwasserstande südlich von def» 
Humber-Miindung. Der in der Nähe beschäftigte, 
Schlepper „Humber“ bot gegen Zahlung von .# 10.068 
für die eine Fluth — ob erfolgreich oder nicht — 
seine Dienste an, eine Offerte, welche der „Altaif® 
annehmen musste, da sich abgesehen vom „Blazer 
andere Schlepper nicht in Sicht befanden. Die Bae 
mühungen des „Blazer“ und „Humber* blieben et 
folglos; man sah sich genötbigt, den „Humberf 
nach Grimsby zu senden, um weitere Schlepper a 
engagiren. Die Zwischenzeit wurde benutzt, um 
den „Altair* von einem Theil seiner Ladung zu be 
freien. Der Werth der gelöschten Ladung um 
Fracht wird auf .# 30000 angegeben. De 
„Humpber“ kehrte mit dem „Gipsy King“ und de 
„Southern Cross“ zurück, und den 4 Schleppe 
gelang es sofort, den „Altair* flott zu machen. Ü 
schon der „Altair* weitere Hilfleistungen nur 4 
einem einzigen Schlepper wünschte, wurde 
deutsche Bark von sämmtlichen 4 Schleppern 
nächst nach Grimsby getaut; ein Schlepper beschaffl 
sodann einen Lootsen, und schliesslich schleppt 
alle 4 Schlepper den „Altair“ nach Hull. Ui 
deutsche Schiff erlitt keinen Schaden: der gebo 
ne Totalwerth wird auf „# 725520 beziffert. 
Eigenthümer, Schiffer und Besatzungen der? 
Schlepper klagten auf Entschädigung gegen 
Eigenthümer der deutschen Barke, ihrer Lade 
und Fracht. Der Anspruch der Schlepper „Humbe 
»Gipsy King“ und „Southern Cross“ wurde zu 
standen; bezüglich dieser drei Schlepper blieb N 
die Höhe der Entschädigung streitig. Der Anspräl 
des „Blazer“ wurde bestritten, mit der Begriindiil 
dass er das Stranden verschuldet habe, unter glei 
zeitiger Erhebung einer Widerklage auf Entschä 
gung. Das Gericht entschied zunächst, dass @ 
unter Zwang mit dem „Humpber“ geschloss® 
Specialvertrag offenbar unbillig und ungerecht 4 
daher nicht verbindlich sei. Der „Humber“, welch 
nur in Verbindung mit dem viel grösseren Schlepp 
„Blazer“ thätig geworden sei, habe ohne Speck 
vertrag bei erfolgreicher Bemühung nicht it 
A 10000 Hilfslohn erwarten können und wif 
bei nicht erfolgreicher Bemühung ohne Specialt 
trag nur eine geringe Remuneration erhalten habe 
Hinzutrete, dass die Thätigkeit für den Humbe 
mit absolut keiner Gefahr verbunden gewesen# 
Anders würde die Sache liegen, wenn eine dei 
tige Gefahr bestanden hätte und der „Altair“ : 
Specialvertrag desshalb vorgezogen haben will 
weil sonst bei erfolgreicher Bemiihung ein ‚höhe 
Hilflohn zu zahlen gewesen wire. Eine 
kennung des fraglichen Specialvertrages würde d 
Aufforderung an alle englischen Kistensohie} 
gleichkommen, eine ohne jede Gefährdung mögl 


sus 





Hilfleistung nur dann zu gewähren, falls ohne Rück- 
sicht auf das Resultat die bei erfolgreicher Be- 
mübung oßne Specialvertrag zu zahlende Summe 
zugesagt werde. Das Gericht erkannte dem „Humber“ 
für seine gesammten Hilfleistungen bis zum Ein- 
treffen mit der deutschen Bark vor Grimsby 
43000 zu und billigte für die bis zu demselben 
Punkte geleisteten Hilfdienste dem „Gipsy King“ 
£4000 und dem „Southern Cross“ „#4 6000 zu. 
Fir die weiteren Bemühungen wurden nur die 
Kosten eines zweiten Schleppers, nämlich .# 4000 
bewilligt, ein Betrag, welcher auf die drei Schlepper 
vertheilt wurde und von den Eigenthümern allein 
m zahlen war, da es sich um gewöhnliche Schlepp- 
gbühren und nicht um Hilflohn handelte, Es er- 
übrigte, über den Klageanspruch des „Blazer* und 
fiber die Widerklage zu entscheiden. Die Parteien 
waren zunächst darüber einverstanden, dass in Er- 
mingelung eines Verschuldens auf Seiten des 
Mazer* dessen Dienstleistungen ausserhalb des 
Minens des Schleppvertrages fallen würden. Be- 
ite behaupteten indessen in erster Linie, dass 
„Blazer“ allein den Unfall verschuldet habe; 
feelbe könne daher nicht nur keinen Hilflohn 
fordern, sondern hafte ausserdem wegen Nichter- 
ülung des Schleppvertrages auf Ersatz des ent- 
andenen Schadens, insbesondere auf Erstattung 
i obigen, an die drei anderen Schlepper zu 
istenden Zahlungen. Eventuell treffe den „Blazer“ 
jeh ein Mitverschulden, welches bereits genüge, 
m den Anspruch auf Hilflohn auszuschliessen. 
in Schleppyertrag verpflichtet beide Fahrzeuge, 
dis gehörige Geschicklichkeit und Sorgfalt aufzu- 
senden; keins darf dem anderen durch Nach- 
Msigkeit unnöthige Gefahren verursachen oder eine 
selahr vergrössern, welche mit den übernommenen 
Aufgaben verbunden ist. Wird im Verlaufe 
Ausführung des Schleppvertrages das eine Fahrzeug 
ime Verschulden des anderen von einem unver- 
beidbaren Unfall betroffen, so entsteht gegen 
izteres kein Klageanspruch. Wird dagegen dem 
men Fahrzeug durch widerrechtliche Handlung 
ies anderen ein Schaden zugefügt, so haftet letzteres, 
Surausgesetzt dass ersteres nicht durch eigene Nach- 
ssigkeit zu dem Unfall beigetragen hat. Diese 
ze sind mehrfach von den höchsten englischen 
serichten als die maassgebenden bezeichnet wor- 
den. Der „Blazer“ wurde vom „Altair“ in Falmouth 
Sigagirt. Die Signale wurden vom „Blazer“ vorge- 
Schlagen, dessen Schiffer erwähnte, er habe mehr- 
fach und erst kürzlich die Fahrt zur Humber- 
indung gemacht, der Kurs wurde gleich beim 
Auslaufen aus Falmouth vom „Blazer“ bestimmt; 
Ser „Altair“ hat sich in den Kurs überhaupt nicht 
Ainzemisct. Am 18. Januar Abends änderte der 
den Kurs, obwohl er nach Ansicht des 
Berichts: hätte wissen müssen, dass der neue Kurs 
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ein verkebrter Gelothet wurde nur vom 
»Altair* aus, zum ersten Male am 19. Januar 3 Uhr 
40 Minuten morgens und sodann in Zwischen- 
räumen von 5—10 Minuten. Zuerst ergaben sich 


war, 


S!/, und dann stets 8 Faden, bis etwa um 5 Uhr 
20 Minuten die Ziffer auf 7 Faden 4 Fuss her- 


unterging. Wührend man sich anschickte, auf dem 
„Altair“ zu signalisiren, erténte das Geräusch der 
Brandung und die Bark fuhr fest, während der 
„Blazer“ noch rechtzeitig den Kurs änderte und 
den Sand nur berührte. Nach Ansicht des Gerichts 
hätte auch vom „Blazer“ aus gelothet werden müs- 
sen, Diese Unterlassung und die verkehrte Kurs- 
änderung bekundeten Nachlässigkeit und hätten den 
Unfall herbeigeführt. Es frage sich jedoch, welches 
Schiff für die Kursänderung und die Unterlassung 
des Lothens verantwortlich zu machen sei. Kläger 
behaupteten, die Bark trage diese Verantwortung; 
sie habe die Navigirung kontrollirt und hätte recht- 
zeitig eingreifen sollen; dies sei unterlassen und 
müsse daher die Bark allein für den Unfall ver- 
antwortlich gemacht werden. Gereichtsseitig wurde 
anerkannt, dass ein Schlepper an sich unter der 
Kontrolle des getauten des Fahrzeuges steht. Prak- 
tisch könne man indessen dem Schlepper nicht fort- 
gesetzt Kursinstructionen ertheilen; ausserdem sei 
es gerade bei Schleppvertriigen der hier fraglichen 
Art üblich, den Kurs dem Schlepper zu überlassen 
und nur bei triftiger Veranlassung einzugreifen. 
Der „Blazer“ habe den Kurs bestimmt und nicht 
bloss erhaltene Kursinstructionen ausgeführt. Er 
sei daher für die gedachte Nachlässigkeit verant- 
wortlich und könne sonach keinen Hilflohn bean- 
spruchen. Als letzte Frage verblieb die Frage, ob, 
wie Kläger behaupteten, der Unfall durch Nach- 
lüssigkeit des „Altair* mitverschuldet sei. Diese 
Frage wurde vom Gericht bejaht. Auch der Schiffer 
des „Altair“ hätte wissen müssen, dass der Kurs 
ein verkehrter war, und die Ergebnisse des Lothens 
hätten ihn veranlassen sollen, dem Schlepper recht- 
zeitig entsprechende Instructionen zu ertheilen. 
Würde man den „Altair* von jeder Verschuldung 
freisprechen, so würde man damit den gefährlichen 
Satz aufstellen, dass beim Anlaufen eines nur unter 
Schwierigkeiten zu erreichenden Hafens trotz nebel- 
liger Witterung ein getautes Fahrzefig den Kurs 
gänzlich seinem Schlepper überlassen dürfe, Die 
Behauptung der Beklagten, dass trotz ihrer eigenen 
Nachlässigkeit die Widerklage durchdringen müsse, 
da selbst, wenn sie nicht nachliissig gewesen wären, 
der Unfall passirt sein würde, fand gerichtsseitig 
keine Anerkennung. Die Bark würde nicht ge- 
strandet sein, falls dieselbe nicht selbst nachlässig 
gewesen wäre; die Widerklage sei abzuweisen, 
(The Altair, 13. März 1897. High Court of Justice). 


(Schluss folgt.) 
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Der Golfstrom und seine Zuflüsse. 

In den Jahren 1874—1882 sind in dem mexikanischen 
Golf während der Vermessungsarbeiten des Dampfers „Blake“ 
von Ligsbee und Bartlett zahlzeiche Beobachtungen der Tem- 
peratur und der Dichtigkeit des Wassers angestellt worden, 
deren Bearbeitung zu lehrreichen Ergebnissen führte und 
auch unsere Leser gewiss interessiren wird. 


Yon den Meeresstrümungen, welche die Wassermenge im 
Golfe beeinflussen. kommen die vom Karibischen Meere durch 
die Yukatanstrasse einfliessende und die durch die Florida- 
strasse auffliessende, nämlich der Golfstrom, in Betracht. Die 
einfliessende Strömung ist die be: Weiten stärkste, welche 
während des langen Aufenthaltes des Dampfers „Blake“ in der 
Region des Golfstromes angetroffen wurde. Diese Strömung 
nimmt die ganze Breite des Yukatan-Kanals ein und entwickelt 
ihre grösste Stärke an ihrem westlichen Rande, also auf dem 
kürzesten Wege zum Golf, Die Stromgeschwindigkeit hat im 
Oberflachenwasser die grösste Kraft und nimmt bei zunehmen- 
der Tiefe sehr schnell ab, sodass in einer Tiefe von 250 bis 
300 Faden vollständiges Stauwasser beobachtet werden kunnte. 
Nach dem Austritt aus der Yukatanstrasse findet durch Aus- 
breiten der Strömung ebenfalls eine rasche Verminderung der 
Geschwindigkeit statt; nur längs der Nordseite der Campeche- 
Bank scheint die Strümuog ihre erhebliche Stärke noch in 
grösserer Entfernung zu bewahren. Eine annähernde Berech- 
nung des Quantums Wasser, welches die Yukatanstrasse in 
24 Stunden passirt, ergiebt die ungeheure Menge von 2717 
Kubikmeilen, eine Masse, welche binreichen würde, den Spiegel 
des ganzen Golfes um sechs Fuss zu erhöhen. Die Messungen 
weiche von Lieutnant Pillsbury in demselben Jahre in der 
Floridastrasse, etwa 10 Meilen westlich von Havana gemacht 
wurden, zeigen, dass in 24 Stunden durch diese Strasse unge- 
führ 1800 Kubikmeilen Wasser aus dem Golf zum Atlantik 
abfliessen. Der Unterschied von etwa 900 Kubikmeilen im 
Zu- und Abfluss zwingt zu der Annahme, dass diese Quantität 
Wasser als Tiefseeströmung vom Golf durch die Yukatanstrasse 
in das Karibische Meer zurückfliesst. Aus dem Verhältniss 
dieser Zahlen ergiebt sich, dass die allgemein angenommene 
Karibische Strömung durch die von den Winden angebauften 
Wassermassen im nordwestlichen Theile dieses Meeres theil- 
weise Berechtigung bat. Wire dieses aber die einzige Ursache, 
so ist kein Grund für die Erklärung der Tiefgegenströmuug 
vorhanden. Dahingegen ist die Annahme berechtigt, dass, falls 
Temperatur- und Dichtigkeitsunterschiede zwischen den Ge- 
wässern des Golfs und des Karibischen Meeres die alleinige 
Ursache wären, die Oberflächen- und die Gegenströmung an- 
naherod gleiche Stärke haben müssten. Aus dem Verhaltniss 
dieser entgegengesetzten Strömungen, wie es die Messungen 
ergeben, kann man schliessen, dass die mechanische Wirkung 
der Winde die Hauptveraniassung zur Yukatan-Strömung liefert, 
dass aber, im Falle einer andauernden Windstille, die verur- 
sachen würde, dass die Winde keinen Einfluss auf die Stromung 
üben, immerbin, noch eine Oberflächenströmung vom Karibi- 
schen Meer nach dem Golf und eine Tiefseeströmung in um- 
gekehrter Richtung stattfinden würde, etwa in der Weise, wie 
solche zwischen dem Mittelmeere und dem Atlantischen Ocean 
bestehen. 

Das frische Wasser, welches entweder durch Regen oder 
Flussentleerungen seinen Weg in den südwestlichen Theil des 
Golfes von Mexiko findet, geht vermöge seiner hohen Tempe- 
yatur rasch in Seewasser über. Es behauptet seine Lage an 
der Oberflüche, alsorbirt aber fortwährend Wärme und Salz 
von den tiefor liegenden Schichten; in Folge dieses Vorganges 
findet man cine dünne Schicht Wasser an der Oberfläche mit 
verhältnissmässig hoher Temperatur und hohem Salzgehalte, 
unterlagert von miüchtigen Schichten aussergewöhnlich kalten 
Wassers. Bei einer Temperatur zwischen 27 und 32° C. an 






















der Oberfläche, sinkt die Temperatur in ca. 200 bis 230 Faden 
auf 7° C, 

Das frische Wasser, welches seinen Zutritt im närliichen 
Theil des Golfes findet, schwebt gleichfalls an der Oberfische 
und zwar in Folge seines geringen specifischen Gewichtes oder 
Salzgebaltes, trotz seiner niedrigen Temperatur. Auf seiner 
Reise nach der Mitte des Golfs bewahrt das frische Wasser 
viel längere Zeit das Merkmal seines Ursprungs: niedrges, 
specifisches Gewicht; nur allmählig entzieht es der Tiefe Sala 
und Wärme und erreicht erst am Ziele seiner Reise völlig 
Sättigung. 


Den Weg des Mississippi- Wassers kann man noch anf 
Hunderte von Meilen von der Mündung durch den Golf ver 
folgen, dabei tritt das überraschende Ereigniss ein, dass de 
Flusswasser anstatt zur Floridastrasse zu fliessen nach Westen 
abbiegt und nach der Mitte des westlichen Golfs strömt. Ar 
fangs war man geneigt, der Rotation der Erde und den be 
schenden Winden gewissen Antheil an dieser Ablenkung me 
zuschreiben, man ist aber schliesslich zu der Veberzengug 
gekommen, dass es dusshalb nach Westen fliesst, weil 
das niedrigste Niveau findet, indem der östliche Theil des Galle 
durch die Yukatan-Strémung beherrscht wird. Trotz der Here 
schaft dieser Strömung geht die Richtung der Öberflüchentrl 
im westlichen und nördlichen Theile des Golfs im Allgemeis 
nach der Floridastrasse, was wohl durch die in diesen Thelen ie 
Golfes untere Richtung der Yukatan-Strömung zu erklären if 


In seinem Vordrängen gegen den herrschenden Na 
und Südost-Passat wird das auf der Reise zum Florida-Kai 
begriffene Wasser einer sehr starken Verdunstung unterworte 
Infolge dieser Verdunstung wird das specifische Gewicht, 
der Salzgehalt des Oberflächenwassers so erhöht, dass er @ 
nicht mehr schwimmend erhalten kann. Es sinkt und 
schlechter Warmeleiter trennt es sich schwer von der an & 
Oberfläche gewonnenen Wärme und trägt in bedeutende Te 
einen grösseren Vorrath von Wärme als auf irgend eine 
Weise durch Fortpflanzung hätte durchdringen können. 
diese Weise erklärt es sich, dass wir im östlichen Theile # 
Golfes, nördlich vom Westende Cubas in einer Tiefe von 3 
Faden Temperaturen von über 15° finden gegen 7° im 
liegen Theile und 8° im Karibischen Meere. 


Was den Zusammenhang des Yukatan- und des Gi 
stromes anbelangt, so ergab sich, dass der eigentliche 
strom als eine schwache Strömung von etwa 3", Melle @ 
schwindigkeit am westlichen Eingange des Florida-Kanals & 
steht; gewöhnlich hat die Achse der Strömung die Ric 
vom Golfe, zuweilen aber neigt sie sich etwas nach der & 
der Yukatanstrasse. In der westlich von der Floridastrasse 
legenen Region konnten durchaus keine beständigen Strömung 
festgestellt werden. Die Sachlage scheint etwa folgende‘ 
sein: Wenn der Yukatan-Strom seine grösste Thätigkeit & 
wickelt, ergiesst sich das im nordwestlichen Karibischen Me 
aufgestaute Wasser in den Golf von Mexiko und bewirkt 4 
Erhebung seines Wasserspiegels über den des Atlantise 
Oceans; ein Theil dieses Wassers fliesst direkt nach der Flori 
strasse, aber es ist nicht anzunehmen, dass dieser Theii ert 
lich grösser ist als die Quantitiit, welche andere Stelleu 
Golfe passırt die dieselbe Entfernung von der Yukatanstrat 
haben. Der grössere Antheil des Wassers, welcher an @ 
Entstehung des Golfstromes betheiligt ist, kommt dem Bestre® 
des Golfs zu, sich von dem ihn aufgebürdeten Gewichte 
befreien. Der Yukatan-Strom ist aber sehr unstätig, zuwe 
lässt seine Stärke um die Hälfte nach. Wenn dieses der # 
ist, so macht sich die Reaktion des Golfes dadurch gelte 
dass er nicht ‚nur alleinigen Besitz von der Yukatansft 
nimmt, sondern auch oft den Yukatan-Stron in semem eig 
Gebiete angreift und ihn an seiner schwächsten Stelle m 
Karibische Meer zurückdrängt. 





Am westlichen Anfange der Floridastrasse tritt der Golf- 
irom als eine schwache Strömung in’s Leben — und es muss 
jetzt hinzugefügt werden, dass seine Wärmeausrüstung beim 
Astriet seiner langen Wanderschaft durchaus nicht den Er- 
wartungen entspricht, zu welchen sein Ruf berechtigt, wonach 
er aus dem Golf von Mexico nach dem östlichen Atlantischen 
fxean eine Quantität Wärme binüberführt, welche genügt das 
Klima des ganzen westlichen Europa bedeutend zu mildern. 
Ike wahre Sachlage ist, dass der Nordatlantische Ocean an 
irgend einer Stelle in gleicher Breite ebensoviel Wärme besitzt, 
as dem Üelfstrom bei seinem Entspringen zur Verfügung steht 
ud was noch viel bezeichuender ist: die Wärme des Golf- 
stremes ist nicht wie die des Oceans durch eine schützende 
Deeke gehütet, sondern an der Oberfläche angesammelt, wo 
oe Gefahr lauft durch Ausbreitung sich bald zu zerstreuen. 
Der Golfstrom begiebt sich auf die Reise -mit nicht mehr 
"Wirme und Salz versehen, als ihm zu seinem eigenen Bedarf 
zeereicht bis etwa zum Cap Florida. Muthig nimmt er sofort 
den Kampf auf gegen die kalten und salzarmen Gewässer, 
‘welche von der Floridabank herabsteigen und beinahe bis zur 
‘Mite der Floridastrasse vorgedrungen sind. Bei seiner An- 
takt in der Länge von Key-West hat er diese kalten Gewässer 
Se bis in die Nähe der Koraltenriffe zurückgedrängt und 
i seinem Eintreffen gegenüber Cap Florida hat er sie fast 
z äufgerieben. Hier nahert er sich während seines langen 
ins dem Lande am meisten (bis zu 15 Seemeilen) und be- 
die ganze Breite und Tiefe des Kanals, Durch fort- 
Dresden Verlust von Wärme und Salzgehalt ist der Golf- 
ben allmählig so geschwächt, dass er ohne Verstärkung nicht 
im Stande wäre, einen kräftigen Angriff abzuweisen. 
ertlicherweise sind Verstärkungen zur Hand. Warme und 
Bireiche Wasser, welche längs der Westseite der Bahama 
ak durch den Santarem Kanal langsam vorgedrungen sind 
Preinigen sich mit dem grossen Strome und stärken ihn 
sentlich; noch bedeutendere Kräfte aber, vom Nordostpassat 
unmelt, werden iim am östlichen Eingange der Florida- 
ase zugeführt. 























Zeigt nun der Golfstrom zwischen der Floridastrasse und 
wp Hatterras grosse Wärme und hohen Salzgrhalt, so muss 
afür eine besondere Quelle existiren. Auf diese weist Herr 
Undenkohl, der die Bearbeitung der Beobachtungen, welche 
Bonl des Expeditionsdampfers „Blake” vorgenommen sind, 
iternommen hat, durch folgende Betrachtung hin: „Der Vor- 
nz einer kräftigen durch die Winde begunstigten Verdunstung, 
i sie sich im südöstlichen Golf von Mexiko findet, wieder- 
sich unter dem Einfluss eines kräftigen und stetigen Pas- 
= in viel grossartigerem Maasstabe über die ganze Oberfläche 
8 Atlantischen Oceans zwischen Bermuda und die den Süd- 
alten der Union. Das in Folge dieser Verdunstung in die 
Mele sinkende Wasser verleiht den tieferen Schichten 
Mere Temperatur und einen grösseren Salzgehalt, als in 
gend einem anderen Ocean angetroffen wird. Dieses warme 
asser, welches in einer Tiefe von 460 m. eine Temperatur 
a 15,5 bis 17.5° C. besitzt, nähert sich bis auf eine Ent- 
mung von 40 geographischen Meilen den. kalten Gewässern, 
&che von der Untiefe, die den Kontinent umsäumt, herab- 
Feigen und in bezeichneter Tiefe nur eine Temperatur von 7" 
Maen. Innerhalb dieses Baumes von 40 geographischen Meilen 
seite findet nun ein Ausgleich von Temperatur und Salzge- 
statt, welcher am Meeresboden anfängt und durch die 
überliegende Wassersäule fortschreitet, sie ganz neu 
Psstnuirt und das Phänomen hervorbringt, das wir Golfstrom 
een.“ 


eine 












- Der Untergang der „Minervar. 





Dis seegerichtlichen Verhandlungen über den Verlust des 
Schiffes „Minerva“, die in den letzten Tagen in 
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Glasgow stattfanden, haben in englischen Seemannskreisen 
grosse Aufmerksamkeit und Interesse hervorgerufen, sodass wir 
das Thema wichtig genug erachten auch hier erwähnt zu werden. 

Der in Frage gestellte Dampfer im Jahre 1867 gebaut 
hatte einen Raumgehalt von 428 Tons. Das Schiff verliess 
Swansea Ende Januar d. J. und beabsichtigte nach dem Mittel- 
meer zu gehen, Vorher war in Swansea und in einem anderen 
englischen Hafen ein erheblicher Theil schwefelsauren Kupfer- 
oxyds eingenommen, welches theils in Fässern, theils in Säcken 
an Bord kam und im unteren Laderaum gut verstaut und mit 
Garnierung versehen war; der Rest der Ladung bestand aus 
Koblen. Nach Verlauf weniger Tage nach dem Abgang von 
Swansea stellte sich beim Peilen des Bilzwassers heraus, dass 
der Wasserstand ein erheblicher sei und fortwährend zunehme, 
trotzdem die Pumpen ihre ganze Thätigkeit entwickelten. Nach 
vergeblichen Versuchen den Herd des Uebels zu entdecken, 
beschloss der Kapitän nach dem in der Nähe befindlichen 
Hafen Lissabon zu gehen und dort das Schiff trocken zu legen. 
Diese Absicht wurde ausgeführt und dabei ein 10% langes und 
4” breites Loch in der Mitte einer unter der Wasserlinie be- 
findlichen Platte entdeckt. Der Schiffsführer benachrichtigte 
auf telegraphischem Wege sofort seine Rhederei von dem Un- 
gluck, und erwähnte, dass ihm die Beschädiguug unerklärlich, 
da das Schiff mit keinem Gegenstand, welcher das Loch hätte 
herbeiführen können, in Berührung gewesen sei. Auf diese 
Meldung wurde ihm folgende Drahtantwort zu Theil: „Minerva“ 
muss irgendwo aufgestussen sein, obgleich es nicht bemerkt 
wurde, Eine hierauf bezügliche Journaleintragung ist wünschens- 
werth“, — Die Folge war, dass der gewünschte Journaleintrag 
vollzogen wurde, — 

Der diesen Havariefall behandelnde Richter, tadelte in miss- 
billigender Weise das in jeder Beziehung ungesetzliche Ver- 
fahren des Kapitäns eine Journaleintragung in der oben er- 
wähnten Weise vorzunelimen. In einer weiteren Begründung 
wird ausdrücklich hervorgehoben, dass eine Journaleintragung 
sobald als möglich nach stattgefundenem Vorfail vollzogen 
werden und zwar von dem Schiffsofficier, welcher 
gegenwärtig ist, wenn eine Sache von solcher Wichtigkeit passirt, 
die eine Journaleintragung erfordert. Von der Entziehung des 
Patentes solle noch abgesehen werden. Das in der Platte vor- 
gefundene Loch ist aller Wahrscheinlichkeit nicht durch Auf- 
stossen des Schiffes gegen einen anderen Gegenstand passirt, 
denn sonst hätte die Schiffsmannschaft das die Collision ver- 
ursachende Geräusch bemerken Der Richter macht 
jedoch auf einen anderen Umstand aufmerksam, welcher nur 
selten in Erwägung gezogen wird, er behauptet: wenn beim 
Einnehmen des schwefelsauren Kupferoxyds oder auch während 
der Reise Nässe, in Gestalt von Regen oder Spritzwasser, mit 
dem ätzenden Oxyd in Berührung kommt, so berge das da- 
durch aufgelöste Metall eine ungeheure Zerstörungskraft, welche 
in wenigen Tagen die unter ihm befindlichen Eisenplatten zer- 
setzen Ein zu diesem Falle hinzugezogener Sachver- 
ständiger schreibt dem aufgelösten Oxyd eine bedeutende Zer- 
setzungskraft zu, die sich besunders gegen Eisen äussert, jedoch 
würde nach seiner Meinung der Zerstörungsprocess eine be- 
deutend längere Zeit gebrauchen, um Platten von der ihm 
vorgelegten Stärke zerstören zu können. Der Richter halt 
trotz des Ausspruchs seitens des Chemikers seine Behauptung 
aufrecht. 

Auf Wunsch der Eigenthümer werden die Reparatur- 
arbeiten auf das Aeusserste beschleunigt, denn es wird beab- 
sichtigt das Schiff su bald wie möglich einer Besichtigung im Dock 
in England zu unterziehen. Ein an die Unfallstelle entsandter 
Schiffsinspektor und mit ihm der Vertreter der Rhederei waren 
eifrig bemüht den Wünschen der Eigenthümer entgegenzu- 
kommen und drängten, dass das Schiff, nachdenı das Loch mit 
einem Flicken versehen und eine Besichtigung von Nichtfach- 
leuten stattgefunden, den Hafen verlassen und in See gehen 


müsse 


müssen. 


könne, 
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solle. Der Kapitän handelte, oder musste, den Ansichten seines 
Rheders gemäss handela und verliess Lissabon in Begleitung 
eines anderen Dampfers bei frischem südlichen Wind. Am 
nächsten Tage kam ein Sturm zum Durchbruch, welcher in 
den folgenden Tagen eine orkanartige Gewalt annahm. Das 
Schiff arbeitete in der hohen und unregelmässigen See sehr 
stark. Am Nachmittage des dritten Tages platze das Haupt- 
dampfrohr und während man noch beschäftigt war den Schaden 
auszubessern dıingt Wasser in den Maschinenraum. Das Schiff 
ist wieder leck gesprungen. Die Pumpen arbeiten mit aller 
Kraft, sind aber nicht im Stande Herr des eindringenden Wassers 
zu werden, denn dieses bricht sich bis in den Heizraum Bahn 
und löscht die Feuer aus. Die ,Minerva” befand sich in einem 
verzweifelten Zustande; der sie begleitende Dampfer war in 
Folge der hohen See aus Sicht gegangen. — Glücklicher Weise 
wurden die wiederholt aufsteigenden Notbsignale von dem in 
der Nähe befindlichen Dampfer ,Bengar“ gesehen, der die 
Schiffbrüchigen rettete und vor dem Untergang bewahrte, 
welches Schicksal der ,Minerva” angesichts der geretteten 
Mannschaft zu Theil wurde. 

Der in England eingetroffenen geretteten Besatzung der 
„Minerva“ wurde seitens des Richters ein Lob für ibren Muth 
und ihre Ausdauer zu Theil. Die Handlungsweise des Schiffsin- 
‚spectors auf dessen Veranlassung hauptsächlich der Ausgang 
des Schiffes zurückzuführen war wurde in schärfster Weise 
einer Kritik unterzogen und erwähnt, dass sowohl der Schiffs- 
inspeetor, wie der dortige Vertreter der Khederei von dem 
Vorwurf einer ungenügenden Besichtigung des Schiffes nicht 
freigesprochen werden könnten. 

Mit Genugthuung ist zu begrüssen, dass die Annahme der 
Richter, welche dem Kupferoxyd eine so ausserordentliche 
Zerstörungskraft zuschrieben durch das abermalige Leck- 
springen, wobei das Schiff im Ballast lief, nicht stichhaltig 
bleibt. Hätte das Metall im aufgelösten Zustande wirklich die 
ihm zugeschriebenen schädlichen Eigeuschaften, dann würden 
umständliche und kostspielige Vorsichtsmaassregeln beim Ein- 
nehmen einer solchen Ladung nothwendig werden. 





Seeamtsentscheidungen. 





Sesamt Brake. 

Die ,Alida’, ein eisernes Vollschiff von der Rhederei des 
Herrn E. Tobias-Brake kam in Ballast von Montevideo und 
sichtete am Abend des 29. September die chilenische Küste, 
bestimmt war das Schiff nach Iquique. Am 30. September 
segelte das Schiff bei mässigem südlichem Winde längs der 
Küste, abends um 6 Uhr peilte man das Feuer von Iquique 
in vier Meilen Abstand. Da Kapt. Trüper nicht mehr glaubte, 
den Hafen erreichen zu können, so liess er jetzt vom Lände 
abhalten und segelte so bis nachts 12 Uhr. Es war jetzt nahezu 
windstill; um nicht von der nördlichen Strömung am Hafen 
vorbei getrieben zu werden, liess jetzt der Kapitän wieder bei- 
drehen und setzte den Kurs ONO auf Land zu. Das Feuer 
schätzte er in 12—14 Seemeilen Abstand NO'/,O. Das Schiff 
machte bei der Windstille keine Fahrt. Der Kapitän überliess 
um 1 Uhr dem ersten Steuermann die Wache und ging zur 
Koje. Er sagt, er sei von 4'/, Uhr morgens bis 1 Uhr nachts 
ununterbrochen an Deck gewesen; da keinerlei Gefahr zu be- 
fürchten gewesen und ein Auffrischen des Windes erfahrungs- 
gemäss erst gegen Morgen zu erwarten war, so habe er geglaubt, 
dem Steuermann, mit dem er immer zufrieden gewesen, die 
Wache überlassen zu dürfen. Steuermann Kollmann sagt aus, 
bis 2 Uhr sei es windstill geblieben. Dann sei eine Brise auf- 
gekommen, er babe gegen 3 Uhr geloggt und 6 Knoten Fahrt 
gefunden. Da habe er die Kreuz- und Grossrahe back brassen 
lassen, 14 Minuten vor 4 Uhr babe die Logge 2 Meilen Fahrt 
angegeben. Ihm sei nicht der Gedauke gekommen, dass er zu 



































nahe an Land gekommen, darum babe er stets denselben Kum 
gesteuert. Als er 10 Minuten vor 4 Uhr den Kapitän geweckt, 
habe er den Abstand vom Leuchtfeuer von Iquique, das er stets 
im Auge gehabt, auf ca. 6 Meilen geschätzt. Der Steuermann 
bestreitet, vom Kapitän Ordre erhalten zu haben, das Four 
stets in derselben Peilung zu balten, auch will er vom Kapitän 
nicht aufgefordert sein, den Kapitän bei irgendwelchen Yer 
änderungen zu wecken. Diesen Aussagen stehen die Bebam- 
tungen des Kapitiins und des zweiten Stenerinanns gegenüber. 
Während der Kapitän sich ankleidete, war der zweite Steusm- 
mann an Deck gekommen. Ihm schien die Falırt des Schiffes 
eine grössere, die Nähe des Landes besorgnisserregend, sedaw 
er Segel wegnehmen und das Ruder Hartbackbord legen Is 
Kollmann ging, den Kapitän zu rufen; als beide an Deck kamen, 
war das Schiff bereits in der Brandung. Es stiess auf, war 
nicht abzubringen, und schon nach kurzer Zeit war man ge 
zwungen, die „Alida” zu verlassen, die total verloren war. 


Der Reichseonmmissar führt den Unfall zurück auf da 
Nachlässigkeit und unvernünftige Navigirung, für die in erste 
Linie der erste Steuermann verantwortlich zu machen « 
Trotzdem der Wind zugenommen und das Schiff sich imm 
mehr dem Lande genähert, habe der Steuermann den Kun 
unverändert beibehalten und jede Peilung unterlassen. | 
beantrage, dem Stenermann sowohl das Schiffer- als das Ste 
mannspatent zu entziehen. Dem Kapt. Trüper beautrage 
das Schifferpatent zu entziehen, da er sich wenige Stundd 
vor der Ankunft im Hafen schlafen gelegt. Wäre er an 
gewesen, 50 hätte sich der Unfall nicht ereignet. 


Kapt. Trüper betont dem gegenüber, dass alle Umstand 
so günstig gewesen, dass er ohne jede Besorgniss dem Stew 
mano die Aufsicht habe übertragen können; er sei am Tag 
zuvor stark in Anspruch genommen und daber sehr ernüä 
gewesen. — Der Spruch des Seeamts lautet: „Das Braker Vak 
schiff „Alida“ ist am 1. October 1996 morgens 4 Uhr auf“ 
Halbinsel Cavantja, südlich von Iquique, gestrandet und 
verloren. Das Verschulden an diesem Unfall trifft in en 
Linie den ersten Steuermann Kollmasn aus Bremen, de 
Sicht des Leuchtfeuers von Iquique bis zur Strandung ta 
zunehmender Brise unverändert den Kurs beibehielt, ohne ¢ 
Standpunkt des Schiffes festzustellen und ohne den Kaprtäni 
wecken. Ihm ist die Befugniss zur Ausübung des Schifl 
gewerbes zu entziehen, zu belassen dagegen ist ihm das Steve 
mannspatent. Kapt. Trüper hätte vorsichtiger gehandelt, we 
er sich nicht zur Koje gelegt hütte, da er dem Lande zu 
und nur einige Stunden vom Hafen entfernt war. Es ist dil 
als eine Gleichgiiltigkeit zu tadeln. Zu entschuldigen it 
weil er sich auf den Steuermann glaubte verlassen zu könn 
weil Windstille war und weil das Feuer deutlich zu sehen @ 
Es ist ihm daher die Befugniss zur Ausübung des Schiff 
gewerbes zu belassen.“ 





Vermischtes. 


Die bis Ende März dieses Jahres in Frankreich geha 
Schiffe weisen einen grösseren Raumgehalt auf, wie die 
fremden Werften abgelieferten Fahrzeuge. Dieser Aufschwt 
des frauzösischen Schiffsbauwesens ist von bemerkenswert 
Bedeutung. da ein ähnliches Resultat in den letzten J 
nicht aufzuweisen war. Die Gesammtzanl der im vorigen d 
für französische Khedereien gebauten Schiffe betrug 4 
welche einen Raumgehalt von 23626 Tons enthalten; wi 
im Auslande nur 25 Schiffe mit 13258 Tons gebaut oder 
gekauft sind. Zwischen den Letzteren befanden sich 7-e 
und stählerne Dampfer (10 942 Tons) gegen 13 Dampfer (4 
Tons) französischer Construction. Ausserdem waren 5 Seg 
schiffe (13334 Tons) in Frankreich gebaut und zur ein‘ 




































e Segler im Kontinent. Der grüsste Dampfer hatte 
nent von 4222,65 Reg.-Tons und ist in Marseille 


, Germanischer Lioyd. Nach den Listen der grossen deutschen 
(ssifestionsgesellschaft sind in der Zeit vom 1. bis 30. April 
87 00 1896 folgende Seeschiden gemeldet worden: Total- 
alesis an Damptern wurden in der erwähnten Zeit 1897 
& Guozen 17, an Segelschiffen 71 gemeldet. Im Jahre 1806 
fitea Totalverluste 9 Dampfer und 44 Segler. Die Total- 
te,onach Gen verschiedenen Flaggen geordnet, ergeben 


Zahlen: 
Dampfer Segler 


Amerikanische 2 5 
Brasilianische : = 
Britische 8 15 
Dänische —_ 7 
Deutsche _ 5 
Französische 2 5 
Griechische 2 2 
Italienische _ 3 
Niederländische _ 2 
Norwegische _ 19 
* Russische _ 1 
Schwedische _ 4 
Spanische ce 1 
Unbekannt _ 2 


ungen waren 1897 bei 288 Dampfern und 226 Seglern, 
86224 Dampfern und 149 Seglern gemeldet. Wieder 
ı Norwegen in den Segelschiffs-Verlustlisten den ersten 
en, Auf diese Weise ist es auch nur möglich, die 
5 Kosten“ endlich aus der Welt zu schaffen. 


türkische Handelsstatistik. Die Generalverwaltung 
irekten Abgnben hat soeben die officielle Statistik über 
Ht der Türkei im Finanzjahre 1309 (13. März 1893 
12 März 1894) veröffentlicht. 
Kenn diese Publikation auch angesichts ihres verspäteten 
nur rein historisches Interesse besitzt, so hat duch 
gachung über den Charakter der türkischen Statistik 
taktischen Werth. Sie dürfte die Gesammthandelsbe- 
ihe einigermaassen richtig wiederspiegeln, wenn sie auch 
Inte nahme der einzelnen Pfovenienzländer nicht richtig 
“da die türkische Zollverwaltung die Herkunft der an- 
nden Waaren nach der Flagge des einführenden Schiffes 
"Wie wenig eine solche Auffassung berechtigt ist, 
weise daraus hervor, dass von den aus Deutsch- 
"indie Levaute spedirten Waaren, wie fachmännische 
ungen feststellen, dem Werthe nach 40%, via Triest 
& Österreichischer und italienischer Flagge, 10%, unter 
ändischer. 20%, via Antwerpen unter verschiedener, und 
AP unter deutscher Flagge ausgeschifft werden. Es ist 
A versucht worden, einen Anhaltspunkt für die deutsche 
! nach der Türkei in der Weise zu finden, dass man 
al mo unter deutscher, österreichischer, belgischer, hol- 
gee zusammennahm und gewisse Procentsätze für 
ansetzie. Selbst wenn man Oesterreich, Belgien, 
Antheil an den unter ihrer Flagge gebrachten 
u zumessen könnte und den Rest Deutschland zu 
ener Flagge gebrachten Importen gut schriebe, 
immer noch nicht erschöüpfend, weil bekanntlich 
"auch viele englische ete. Schiffe alle mögliche 
en mitnehmen. Bei dieser Betrachtung wird 
fechenhandel mit deutschen Waaren in England, 
Blörreich nach der Levante keine besondere Rück- 
Vom Gesichtspunkte der Einregistrirung 
des zufübrenden Schiffes muss man deshalb 


Zittern betrachten; um ein praktisches Beispiel 
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zu geben: Englands Handelsbewegung mit der Türkei erscheint 
nach der türkischen Statistik viel grösser, als sie thatsächlich 
ist, weil englische Schiffe viele, nicht in England fabricirten 
Güter bringen, und aus der Türkei viele, nicht nach England 
bestimmte Frachten mitnehmen: Deutschlands Handelsbewegung 
ist viel grösser, als die türkische Statistik aufweist, nachdem 
der grössere Theil seiner türkischen Exporte und Importe 
durch fremde Schiffe besorgt wird. 


‘ Nachstehend geben wir die Resultate der türkischen 
Handelsstatistik, welche nur nach den oben entwickelten Grund- 
sätzen zu betrachten ist. Ueberdies ist zu beachten, dass 
Cigarren, Schnupf- und Kautabake, für die Regierung bestimmte 
Waffen und Kriegswerkzeuge, an die Botschaften, Konsulate, 
Schulen und religiöse Etablissements adressirte Gegenstände, 
landwirthschaftliche Geräthe, Eisenbahn- und Fabrikmaterial, 
insoweit diese Artikel vom Einfuhrzoll befreit sind, nicht mit 
einbegriffen sind. 

A. Einfuhr in die Türkei. 
Werthe in Millionen Piastern. 


1307 1308 1300 

(1891) (1892) (1893) 

Deutschland 18,4 27,9 28,1 
Oesterr. Ung. 459,7 508,0 516,3 
Belgien 64,6 66,7 66,5 
England 1.020, 1 975,1 905.4 
Frankreich 303,1 206,2 2066 
Griechenland 42,2 37,2 42,8 
Holland 12,1 12,4 13,7 
Italien 57,6 55,0 62,4 
Persien 65,3 55,8 67,1 
Rumiinien 45,9 57,7 71,4 
Russland 184,8 125,0 150,4 
Aegypten O17 66.4 61.3 
Bulgarien 04 1244 123,1 


Ferner Dänemark, Spanien, Vereinigte Staaten, Montenegro, 
Bulgarien, Schweden, Samos, Serbien und Tunis zusammen 
1891 23,9; 1892 22,9; 1803 10,5. 

B. Ausfuhr aus der Türkei. 
Werthe in Millionen Piastern. 


1307 1308 1309 
(1801) (1892) (1893) 
Deutschland 13,9 31,6 20,4 
Oesterr, Ung. 123,2 151,1 132,8 
England 656,3 701,9 573,5 
Frankreich 450,7 330,0 355,8 
Griechenland 5-47 41,3 23,3 
Holland 23,5 42,9 30,6 
Italien 54,3 ws,4 46,9 
Rumänien 241 23,6 23.8 
Rassland 25,3 32,1 33.5 
Bulgarien 10,2 $2.0 42.9 
Ver. Staaten 23,2 16,3 15.0 


Ferner: Belgien, Tunis, Persien, Serbien, Aegypten, Däne- 
mark, Spanien, Montenegro, Schweden und Samos zusammen 
1891 11,2; 1892 14,2; 1893 10,0, 

Es wäre falsch, wollte man annehmen, dass Deutschlands 
Import nach der Türkei von 1591 auf 1893 die grosse pro- 
vontuale Steigerung erfahren habe, welche oben erscheint. Es 
ist ja durchaus richtig, dass Deutschlands Handel nach dem 
Orient im letzten Decennium eine hervorragende Ausdehnung 
genommen hat. Dres illustriren auch die Ergebnisse der Publi- 
kationen des Kaiserlich Deutschen statistischen Amtes, obgleich 
diese, wie schon in den Motiven zum deutsch-türkıschen 
Handelsvertrag amtlich zugestanden wird, ebensowenig ein nur 
einigermaassen zutreffendes Bild geben. Das Kaiserliche stati- 
stische Amt giebt die Handelsbewegung Deutschlands mit der 
Türkei in beregtem Zeitraume folgendermaassen an (Werthe in 
Tausend Mark): 
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Einfuhr Ausfuhr 
Gesammt-Special Gesammt-Speeial 
Handel Hande 
1861 15.552 13.8577 38.652 37.027 
1893 17.151 16.566 42.191 40.960 


Des ganzen Rätbsels Lösung liegt eben darin, dass die 
deutsche Levante-Linie im Sommer 1890 (1306) ihre Fahrten 
aufnahm. Dies wird noch mehr evident, wenn man noch 2 
Jahre weiter zurückgebt: 1889 (1305) verzeichnet die türkische 
Statistik Deutschlands Betheiligung an der Einfuhr mit 2"), 
Mill. Piaster, 1890 (1306) mit 6',, Mill. Piaster. Es ist klar, 
dass sich der deutsche Export nach der Türkei in einem Jahr nicht 
nahezu verdreifacht hat, (die Reichsstatistik giebt 29 : 36 Mill. 
Mark), aber ebenso klar liegt der Grund der immensen Steige- 
rung der türkischen Statistik darin, dass von August 150 
durch Schaffung der Levante-Linie mehr deutsche Waaren 
unter deutscher Flagge nach der Türkei kamen, womit keines- 
wegs bewiesen ist, dass die Levante-Linie irgendweleben Ein- 
fluss auf die Hebung der deutschen Ausfuhr nach der Levante 
genommen hat. 


Wie der „Bremer Courier“ von authentischer Seite erführt, 
wird die Postdamnpfer-Subventionsvorlage in der gegenwärtigen 
Tagung des Reichstages wegen. der fortgesetzten Beschluss- 
unfäbigkeit nicht mehr im Plenum zur Berathung kommen, 
aber in der Herbstsession einen der ersten Gegenstände der 
Berathung bilden. Es liegt begründete Hoffnung vor, dass bis 
dahin die Situation in der Subventionsfrage derart geklärt wird, 
dass die Chancen für die Annahme der Vorlage als sehr 
günstig zu bezeichnen sind. 


Japan und der deutsche Schiffsbau. Die japanische Marine- 
verwaltung hat sich nunmehr auch dem deutschen Schiffsbau 
zugewendet. Nachdem den englischen Werften bedeutende 
Aufträge für den Bau grosser Panzerschiffe und Kreuzer zu- 
gewiesen sind, ist neuerdings der bekannten deutschen Werft 
von Schichau-Elbing der Bau einer aus 1 Torpedokreuzer und 
6 Torpedubsoten bestehenden Torpedobootsdivision übertragen 
worden. Bei Vergebung der Aufträge für grössere Schiffe 
wurden die deutschen Werften fortgesetzt ausser Acht gelassen, 
obwohl die Japaner in der vielbesprochenen Schlacht am Jalu- 
flusse erfahren hatten, dass ihre Marine trotz der weit über- 
legenen Seetaktik mit den auf deutschen Werften für China 
erbauten Panzern nicht fertig werden konnten. In neuerer 
Zeit hat die japanische Marineverwaltung dem deutschen Kriegs- 
schiffbau mehr Aufmerksamkeit geschenkt. Sie gab nicht nur 
ihrer Gesandischaft in Berlin einen Marine-Attaché, sondern 
liess auch im vorigen Jahre den Fregatten-Kapitän Sakamoto 
eine längere Studienreise zur Besichtigung der deutschen 
Reicbskriegswerften, des neuesten Flottenmaterials und der im 
Bau befindlichen Panzer und Kreuzer unternehmen. Ebenso 
nahmen der Kapitän Uru und die Marine-Ingenieure Obata 
und Oki verschiedene Privatwerften, die den Kriegsschiffbau 
betreiben, eingehend in Augenschein, um sich von der Leistungs- 
fähigkeit der deutschen Werften zu überzeugen. Die Zuwen- 
dung des obengenannten Auftrags für die japanische Marine 
ist ein neuer Beweis der Anerkennung für die Vollwerthigkeit 
des deutschen Schiffsmaterials. und es steht zu hoffen, dass 
dieser ersten Bestellung weitere folgen werden, Insbesondere 
gilt dies von dem Bauauftrag für vin erstklassiges Panzerschiff 
von 10000 Tons, der scheinbar dem Vulkan-Stettin zugedacht 
ist. Die Aussicht auf eine weitere Zuweisung von Bestellungen 
rechtfertigt sich auch darin, dass 4 japanische Iugenieure, die 
Marine-Oberingenteure Dr. Ueno und Dr. Kojama und die 
Marine-Unteringenieure Senkura und Nagato zur Besichtigung 
des Baues von Kriegsschiffen zu 2—3jährigem Aufenthalt in 
Deutschland eingetroffen sind. Dieselben haben auch den Auf- 
trag, die Bestellung des genannten grossen Panzerschiffes nach 
Auweisung der japanischen Marinebehörde zu beschaffen und 


















































den Bauvertrag abzuschliessen. Die Gewinnung von“ 
Bauten für die japanische Marine wäre jedenfalls ein 
bedeutsamer Erfolg für den deutschen Schiffbau. 





Ein schwimmender Dampfkrahn von 35 Toms Tragfähk 
keit, der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik von Gol 
Sachsenberg in Rosslau a. d. Ober-Elbe im Auftrage @ 
Maschinenfabrik von Luther in Braunschweig erbaut wın 
um in Brasilien im Hafen von La Plata Verwendung zu finda 
liegt zur Zeit im Hamburger Hafen und wird im Reibersi 
bei der Werft von B. Wencke Söhne seeklar gemacht, ums 
dann im Tau eines Dampfers der Hamburg-Südamerikanse 
Dampfschifffahrt-Gesellschaft nach seinem Bestimmungsor g 
schleppt zu werden. Der Krahn befindet sich auf ei 
Fahrzeuge aus Stahl von 35 m Lange und 13 m Breite U 
sich selbstthätig von einem Orte zum anderen begeben zu i 
nen, ist das Fahrzeug mit Doppelschrauben und einer Schiff 
maschine von 240 indieirten Pferdekraften versehen, die 
Schiff eine Fahrgeschwindigkeit von 6 Seemeilen in der St 
Bei voller Ausrüstung soll es einen Tieik 
Im Innern des Fahrzeuges sind comm 
table, luftige Logisräume; hinten für Kapitän, Stenermann 
Maschinisten; vorn für die Heizer und die Decksmannsc 
Während der Reise über See im Tau des Dainpfers wird 
Maunschaft 14 Mann stark sein. Getauft ist das Schiff 
seinem Bestimmungsort worden, indem es den Namen „P 
La Plata” erhalten hat. Der Krahn selbst wird mittschifts 
einem erhöhten Podest Aufstellung finden, denn er ist 
bar. Der Ausleger ist 25 m lang und reicht 13 m wert 
Schiffskörper ab; aus diesem Grunde hat das Fahrzeug 
eine im Verhältniss zur Länge ungewöhnliche Breite erha 
Zur Zeit werden sämmtliche Theile des Krahnes an Deck 
Schiffes verstaut, um dieses seetüchtig zu machen. 


geben sollen. 
von 2,50 m haben, 


Schiffbau. Der auf der Werft der Herren Blohm & 
für die Hamburg-Südamerikanische Dampfischifffahrts-Ge 
schaft erbaute Dampfer ,, Pernambuco” wurde glücklich vom 9 
gelassen. Der Dampfer, welcher zwischen Hamburg und 
amerika verkehren soll, ist mit neuesten Einrichtungen 
sehen; er hat eine Länge von 375 Fuss, eine Breite v 
Fuss und eine Tiefe von 30 Fass, Derselbe wird 6150 1 
Brutto und einen Nettoraumgehalt von 3200 Registertons 
Er erhält eine Compoundmaschine von 1500 indicirten Pia 
kräften wodurch das Schiff in den Stand gesetzt werden : 
voller Ladung 11 Knoten Fahrgeschwindigkeit per St 
machen zu können. Der Dampfer ist für einige Kajüts- 
mehrere hundert Zwischendeeks-Passagiere eingerichtet. 





Ueber ein gefangenes Seeschlangen-Paar schreibt Stang 
„Reise- und Verkehrs-Ztg.*: Die Seeschlange sieht im WE 
grösser aus, als sie thatsächlich ist, — so lautet das ef 
Zugeständniss, das man fürderhin den Spöttern und Ungt 
gen machen kann. Dass sie wirklich existirt, kann nach) 
ausserordentlichen Fange zweier Fischer von Tacoma im § 
Washington, nicht mehr bezweifelt werden. Den Betrefiä 
ist es nämlich gelungen, in einem Arme des Puget-Sd 
gleich ein Paar dieser Ungeheuer zu fangen und photog! 
sche Aufnahmen stehen beweisskraftig zur Verfügung. I 
ging das Weibchen zufällig ins Netz und wurde nach vef 
felter Gegenwehr ans Land gezogen. Seine Anstren 
lockten das Männchen herbei, und auch dieses wurde n 
stündigem Kampfe, wobei es einen eisenbeschlagenen # 
haken durchbiss, Beute der Fischer. Die Verletzungen 
den Haken verursachten nach sechs Tagen den Tod des H 
das Weibehen aber konnte am Leben erhalten werden 
dient nun Ausstellungszwecken. Länge und Grösse der 
heuer sind verschieden. Das Weibchen misst 9 Fuss I 
das Männchen nur S Fuss 2 Zoll, doch ist der Körpe 


Wetteren stärker und von grösserem Gewicht. Direct hinter 
dem Kopfe beträgt der Umfang 27 Zoll und nimmt bei 4 Fuss 
bis zu 18 Zoll ab; dann folgt ein bedeutend dünnerer, aber 
keäftiger Schwanz, in der Form wie derjenige eines Aales. 
Eine lange, scharfe Rückenflosse läuft über den Körper, eine 
ähnliche Fiosse unterhalb des Schwanzes. Die Seitenflossen 
befinden sich dJirset ‘hinter dem Kopfe. Das Ungeheuerliche 
‚ des Tbieros ist der Kopf. Derselbe ist demjenigen einer grossen 
Bulldogge nicht unähnlich und nimmt einen erschreckenden 
Ausdruck an, wenn sich die beiden Kiefern öffnen und die 
furehtharen, scharfen Zühne sichtbar werden. Man begreift, 
‚dass das plötzliche Auftauchen eines derartigen Kopfes neben 
einem Boote wohl geeignet ist, die Insassen mit Grauen zu er- 
iullen und zu manchem übertriebenen Schauerbericht Anlass 
Agegeben haben mag. (? D. R.) 


Auf der Werft von Jon. C. Tecklenborg in Geestemünde 


d der Stapellauf eines für Rechnung des Norddeutschen Lloyd 
senerbauten Doppelschrauben-Passagier- und Frachtdampfers für 


we 


Brasilfahrt statt. Die Firma Joh. C. Tecklenborg, seit 
rzem in eine Actiengesellschaft umgewandelt, gehört zu den 
sten Schiffswerften an der Weser und nimmt insbesondere 
a ihrer sorgfältigen Eisenarbeiten eins hervorragende 
ag ein. Der neue Täufling ist einer der grössten Dampfer, 
"bisher auf dieser Werft gebaut worden sind. Bei einer 
von 93.8 ın, einer Breite von 12,85 ın und einer Raun- 
fe won 7,52 m beträgt der Raumgehalt des nach der höchsten 
» des Germanischen Lloyd ganz aus Stab] erbauten Schiffes 
23500 Reg.-Tonnen, die Tragfähigkeit 4000 Tonnen. Der 
Benpfer erhält zwei von einander getrennte dreifache Expansi- 
schinen mit zusammen etwa 1600 Pferdekräften, welche 
selben eine Geschwindigkeit von ca. 12 Meilen in der Stunde 
Die Taufe des Dampfers vollzog Fraulein 
Lürman, Tochter des Herrn Generalconsul Tb. Lürman 
Bremen. Nach einer vortrefflichen, mit weithin vernehm- 
Stimme gesprochenen Taufrede erhielt das Schiff den 
sen „Mainz“. Mögen diesem jüngsten Eızeugniss unserer 
schen Schiffsbkauiodustrie immer neue und grössere Auf- 
folgen. 













sihen werden. 





Kleine Mittheilungen. 


Die „Loreley“, das ehemalige Stationsschiff der deutschen 
shaft in Konstantinopel, welche im October vorigen Jahres 
#ine Hamburger Firma verkauft wurde, ist vor Kurzem 
2 Besitz einer Firma in Genua übergegangen, wohingegen 
mirung, drei Krupp'sche Geschütze nebst Munition, von 
Fü rkischen Regierung gekauft wurden. 


. * 
= 


‚Beit Beginn des Türkisch-Griechischen Krieges haben sich 
"meisten griechischen und mehrere türkische Fahrzeuge 







rumänische Flagge gestellt, dem Gebote der Einfachheit 
Billigkeit folgend. 


« . 
* 


Khedivie-Linie aus Konstantinopel, die ihren Betrieb 
uges tellt batte, theilt jetzt mit, dass sie die regelmässigen 
4 zwischen Alexandrien und Konstantinopel wieder auf- 
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Das englische „Board of Trade” hat einen Vertreter nach 
Hamburg gesandt, der denjenigen englischen Seeleuten die nach 
stattrefundener Abmusterung den Wunsch äussern sofort nach 
England zurückzukehren, zur Ausführung dieser Absicht in 
jeder Weise behiilflich sein wird. Der in eine blaue Uniform 
gekleidete Beamte, dessen Mütze die Bezeichnung „Board of 
Trade“ führt, bat von der Polizei die Befugniss zum sofortigen 
Betreten der aufkommenden Schiffe erhalten. Am Rockkragen 
befinden sich in Goldstickerei die Worte „English Consulate’. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 


Als Mitglied in den Verein wurde 
Kapt. Rohrden vom Dampfer „Etruria“ aufgenommen, und ein 
Herr zur Aufnahme vorgeschlagen. An Eingängen lagen vor: 
Eine Zusammenstellung der Entfernungen einzelner Häfen für 
den Dampferverkehr, von der Deutschen Seewarte; ein Schreiben 
vom Reichsamt des Innern, in dem die Wegerechtsfrage der 
Fischdampfer noch einmal einer Besprechung unterzogen und 
auf die erfolgreichen Bemühungen in Bezug auf diesen Gegen- 
stand bei englischen Fischereiinteressenten und Rkedereikreisen, 
seitens Herrn Spillmann aus Bremerhaven aufmerksam gemacht 
wird. Der Vorsitzende liest einen Brief Herrn Spillmann’s 
vor, in dem Schreiber besonders eine freundliche Aufnahme 
und bereitwilliges Enigegenkommen seitens der dabei interes- 
sirten englischen Kreise hervorhebt und die Hoffnung ausspricht, 
dass in, absehbarer Zeit eine Verständigung über die Wege- 
rechtsfrage zu erzielen sei. Der Vorsitzende theilt das Ableben 
eines seit der Gründung des Vereins angehörigen Mitgliedes, 
des Herrn Kapt. Emil Schultz mit; die Versammlung ehrte 
das Andenken des Verstorbenen in üblicher Weise, Ausser- 
dem wird noch über die Ende Juni beabsichtigte Vergnüguags- 
ausfahrt des Vereins gesprochen und die Sitzung geschlossen. 


Sitzung vom 19. Mai. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 


Sitzung vom 13. Mai. Die Versammliung war sehr zabl- 
reich besucht. Nachdem zunächst die Aufnahme von 6 neuen 
Mitgliedern erfolgt war, wurden die Eingänge erörtert, und 
zwar drei Schreiben von Mitgliedern aus Jaluit und Hongkong ; 
je ein solches eines Herrn aus Elbing und des Kaiserl. Kanal- 
Amtes zu Kiel sowie die Pilot Chart of the North Atlantic vom 
Mai d. J. Hierauf theilte der Vorsitzende mit, dass verschiede- 
ne Aufträge betreffs Besetzung von Steuermannsstellen an den 
Verein gelangt seien. Da die Ausführung dieser Aufträge im 
Interesse des Vereins liege, so ersuche er die Anwesenden, 
etwaige Bekannte unter den Mitgliedern hiervon in Kenntniss 
‘zu setzen. Hierauf hielt ein Mitglied, das längere Zeit in 
rumänischen Diensten gefahren hatte und soeben zurückgekehrt 
war, einen äusserst interessanten Vortrag über die gegenwär- 
tigen rumänischen Schifffahrtsverhältnisse, die deutschen See- 
steuerleuten Aussichten auf lohnenden Erwerb eröffnen. Der 
Vorsitzende sprach dem Redner für seinen Vortrag die unge- 
theilte Anerkennung und den Dank der Versammlung aus. 
Nachdem sodann noch die Wahl zweier Herren zum Verwal- 
tungsrath erfulgt war, wurde die Versammlung geschlossen. 





Verein der Seesteuerleute an der Weser. 

Der Verein entwickelt nach seiner im verflossenen Winter 
durchgeführten Reorganisation ein recht reges Vereinsleben. 
Die Versammlungen werden in der Regel recht gut besucht 
und die das Fach der Seesteuerleute betreffenden Fragen werden 
mit vielem Fleiss erörtert. Namentlich die Abänderung der 
Seemannsordnung und die Regelung der Stellenvermittelung für 
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Schiffsleute waren die Fragen, welche den Verein in letzter 
Zeit viel beschäftigt haben. So wurde auch in der am 
13. März abgehaltenen, zahlreich besuchten Generalversammlung 
wieder über beide Fragen verhandelt und zwar aus Anlass 
eines Rundschreibens des Vorsitzenden des Deutschen Nauti- 
schen Vereins, Geheimrath Sartori, in welchem um Aeusserungen 
zu den Beschlüssen ‘der Technischen Kommission für Seeschiff- 
fahrt betreffend Abänderung der Seemannsordoung und Re- 
gelung der Stellenvermittelung für Schiffsleute ersucht wird. 
Der Verein schloss sich der Ansicht des Hamburg-Altonaer 
Vereins der Seesteuerleute an, der es für bedauerlich erklärt, 
dass von der Technischen Kommission für Seeschifffahrt nicht 
ein Weg gefunden sei, der die Stellenvermittelung durch Heuer- 
baase vollständig abschaffe, und dass die Kommission nicht die 
Errichtung von Heuerbureaus seitens der Rhedereien nach dem 
Muster der Hamburg- Amerika-Linie, als eine wesentliche 
Besserung der heutigen Verhältnisse in der Stellenvermittelung, 
ins Auge gefasst habe. Den Hauptberathungsgegenstand der 
Versammlung bildete die Beschlussfassung über den vorliegen- 
den Entwurf der revidirten Vereinsstatuten. Wir wollen 
hier nur den $ 1 derselben hervorheben, der als Zweck des 
Vereins bezeichnet: a) Pflege und Förderung der Standesehre; 
b) deutschen Seesteuerleuten Gelegenheit zu geben, sich durch 
gesclligen und kameradschaftlichen Verkehr gegenseitig über 
alle in ihr Berufsfach einschlagenden Neuerungen und Vor- 
kommnisse zu unterrichten; c) um die Stellenvermitte- 
lung zu einer den Mitgliedern des Verein nutzbringenden Ein- 
richtung zu gestalten, unterhält der Verein ein Geschäftszimmer, 
welchem der Geschäftsführer des Vereins vorsteht. Der 
Statutenentwurf wurde mit einigen unwesentlichen Aenderungen 
angenommen und soll nunmehr dem Senat zur Genehmigung 
vorgelegt werden. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 19. Mai 1897. 

Getreidefrachten von Californien sind in Folge des dort 
herrschenden kalten Wetters und wegen Mangel an Regen 
wiederum ziemlich aussichtslos; für prompte Beladung notirt 
man: 17/6 abzüglich '/, direkt, für August/September-Beladung: 
22/6 abzüglich ',, direkt, von San Francisco, für letztgenannte 
Sicht wurde letzthin ein Schiff zu nur 21,3 abzüglıch ';, direkt 
geschlossen, Salpeterfrachten sind nach wie vor äusserst niedrig, 
für Sommer-Beladung ist ungefähr 19/— bis 19/3 abzüglich ’/, 
direkt zu bedingen. Naval-Stores Frachten sind wegen der 
geringen Kauflust für Harz und Terpentio, trotz der augen- 
blicklich niedrigen Preise für solche Ladungen, äusserst gedrückt; 
es wird diese Art von Frachten wohl kaum in der nächsten 
Zeit einen Aufschwung zu verzeichnen haben, da die Befrachter 
ihren Räumtebedar? für Sommer-Beladung bereits grösstentheils 
gedeckt haben. Die übrigen Heimfrachten sind fast leblos, 
und Schiffe sind oftmals gezwungen, längere Ballastreisen zu 
machen. Ausfrachten sind einen Schatten flauer; Befrachter 
verhalten sich abwartend, da sie hoffen, durch Warten billiger 
anzukommen. Einige Abschlüsse der Vorwoche nachstehend: 
„Antwerp” Tyne,Capetown 21/—, Koblen. 
»Hyon” Brisbane/London 24,6 per Ton Register. 
Linden” Newcastle N.8.W./Callao 14/—. Kohlen. 
„Kilburn“ Wales;San Francisco 16,3, Kohlen. 
„Ihor* New Caledoniasl. K. Cont. 22/6 +/. '/, direkt, Erz. 

New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetbeilt durch die Herren Fanch, Edye & Co. 
New-York, den 7. Mai 187. 

Die Liste der für Getreide abgeschiossenen Dampfer lässt 

erkennen, dass der Bedarf für Mai reichlich gedeckt ist, während 



























nach Dampfern, welche Juni-Ladung nehmen wo R 
einiger Begehr vorlierrscht, in den folgenden Monaten his cae 
tember ist keine Nachfrage zu verzeichnen; für September ai 
jedoch Abschlüsse zu 3—6d. höheren Raten als im Mai ml 
Stande gekommen; ferner kann noch einige Nachfrage far @ 
September-October erwähnt werden. Der Begehr nach Timbane 
räumte vom Golf bleibt beständig und die Raten bebaupten sich 
gut; dieses Geschäft geht immer mehr von Segel- auf Dampf-j 
schifffabrt über. Bretter-Frachten’ zeigen hingegen 
weichonde Tendenz in Folge reichlichen Räumte-Angebots. Ve 
schiffer von Kistenöl per Dampfer nach dem fernen (Osta 
finden keine Schwierigkeiten sich Räumte zu willigen Rate 
zu sichern, während Boote mit „Berth”-Ladung nach ding 
Richtung fortwährend auf Raten halten, welche bedeutend Wh 
sind, als die Ansichten der Vercharterer darüber. Infe 
wahrscheinlicher Verzögerung, die Einführung neuer Zellsitz 
betreffend, hat sich die Nachfrage nach Zeitdampfem fi 
Zucker von West-Indien wieder belebt, sodass einge Chart 
abgeschlossen werden konnten. — Auf dem Segelschiffswat 
können wir keine Aenderung berichten. Räumte am 
bleiben knapp und das Angebot von ankommenden Schiffen Ä 
nicht bedeutend, andererseits ist der Bedarf begrenzt und ie 
sehr pressirt. Die Raten behaupten ihren Stand und bez 
nehmend auf die gegenwärtigen Aussichten ist auch für 
nächste Zeit keine Aenderung zu erwarten. 








| Mehl in | 
Wir notiren | Getreide, an | Säcken. | Mong 
i * Ia.Velkuch.| °°% 
Liverpool, Dpfr. '2'/.d. 12,6a15/ 189 1041% 
London, Dpfr. 2» .d, TG ‚10, 126 
Glasgow, Dpfr. (2"/,d. 176 8 ‚15,17 
Bristol 31,,d. 20; 12.6 176 
Hull 3d. 17.6 126 Lal? 
Leith 3d. 20, 11,3 176 
Newcastle 3d. 20; 115, 15a17A 
Hamburg 50 4 (7D 4 118 cents, (GO milk 
Rotterdam 7c. 20 ets. id cts. i valie 
Amsterdam Te. 20 ots. 14 cts. 12a 6: 
Copenhagen 12:9 22,6 176 23 
Bordeaux 2.6 '35cents. |[30c. ig 8. 
Antwerpen 3d. 17.6 12.6 ‚17,000 
Bremen 505 June |22e. 18 c. | Le. 
Marseille a2. 0022.6 (17.6 20 a2) 
Baumwolle, gepresst: Liverpool loc. — Hamburg 54 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7 
— Antwerpen ';,d. — Bremen 27'/,¢. — Marseille 3-164 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. U. Direct. Continent, Sh 
a. X. Halt. UK. 
Getreide per Dpfr. 27, 27%, 24 2, 7%, i 
Raff, Petrol. p. Segel .... Br 2229 .... Be’ 
Hongkong. Jara. 


: Caleutta, Ja 
(ietreide per Dampfer ‘ 


Raff. Petrol. per Segl. 


ee ee 


18 c. ide. 





Büchersaal. 





Nautische Tafeln. Dr. Fulst, Lehrer an der Seefahrtsschi 
Bremen. Druck und Verlag von M. Heinsius N 
In den Tafeln ist ein „gesunder Gedanke“, nämli 
dass in allen nautischen Rechnungen die Genauigkeit 
Bogenminute und der vierstellige Logarithmus genügt) 
Ausdruck gebracht. Die Tafeln selbst sprechen für sieh 
braucht ste nicht za loben. Schade, dass sie etwas 
die Methoden der Bremer Seefahrtsschule zugeschnitten 
sie würden sich sonst schneiler Babn brechen und ges 
bekehren. 








Deutsche une Zeitschrift. 













Erscheinungsweise. 
Die „Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 
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Zam fünfzigjährigen Jubiläum der 
Hamburg-Amerika Linie. 





‘Die gegenwärtige Woche steht unter dem 
shen des grossartigen Festes, das die Hamburg- 
| srikanische Packetfahrt Actien-Gesellschaft aus 
ass ihres fünfzigjährigen Bestehens feiert. Ein 
atungsvolles Fest ist es in der That, nicht nur 
“diese Rhederei selbst und für Hamburg dessen 
haftliche Prosperität so eng mit derjenigen 
grossen „Amerika Linie“ verknüpft ist, son- 
nicht minder auch für das ganze Deutsche 
für dessen maritime Bedeutung die beiden 
en Rhedereien in Hamburg und Bremen 
stfahrt“ und „Lloyd“ ausschlaggebend sind. 


Die Bedeutung des Ereignisses rechtfertigt es, 
a kurzen historischen Ueberblick dieses mäch- 
m Weltgeschäftes hier Raum zu geben. 
Der deutsche Handel und Verkehr mit dem 
lichen Amerika bewegte sich in den Jahren 
1831 bis 1840 vorwiegend über Bremen, 
* Hamburgs Beziehungen zur neuen Welt, 
ehr auf West-Indien und den südlichen 
amerikanischen Continents erstreckten. Be- 
a man jedoch wie es bereits in Bremen ge- 
n Fracht- auch Passagiertransport einzu- 
9 musste die alte Hansastadt an der Elbe ihr 
merk auf das nördliche Amerika richten. Ein- 
imburger Rhedereien hatten zwar hin und 
ertransporte bewerkstelligt, jedoch 
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re Jalnginge (1864 u ft) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu erméssizten Preisen ahgereben, 
Hamburg, den 29. Mai 


XXXIV. Jahrgang. 


Zum fünfzigjährigen . Jubiläum der En — Auf dem Ausguck. — Gesetzgebung und Recht- 
ang in England. — Die Nothwendigkeit einer starken Reserve in der englischen Marine. — Das Be 
eeres. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Versinsnachrichton. _ Frachtenberichte. 


feuerungswesen des 





fehlte e es an einer reinheitlichen Organisation der ganzen 
Auswandererbeförderung und diese musste zu Stande 
kommen, wenn Hamburg noch ferner den einmal ein- 
genommenen Platz, als erste Seestadt Deutschland’s, 
behaupten wollte. Von dem alten hanseatischen 
Wagemuth und der eisernen Entschlossenheit der 
Vorfahren beseelt, traten einige angesehene Männer 
im Jahre 1847 zur Gründung einer Rhederei zu- 
sammen, welche eine Fracht- und Passagierbeför- 
derung zwischen dem nördlichen Amerika und 
Hamburg aufrecht erhalten sollte. Sie gaben dem 
Unternehmen, entsprechend seinem Zwecke, den 
Namen Hamburg-Amerikanische Packetfahrt Actien- 
Gesellschaft. 


Unter den Männern, denen das Verdienst zu- 
füllt, die „Hamburg-Amerikanische Packetfahrt 
Actien-Gesellschaft* ins Leben gerufen zu haben, 
muss in erster Linie der im Jahre 1887 verstor- 
bene, um Hamburg’s Handel hochverdiente August 
Bolten genannt werden, der nicht nur bei der Grün- 
dung der „Packetfahrt* die treibende Kraft war, 
sondern auch vielen anderen Rhedereien, späterer 
Zeit, wie den Dampferlinien nach Brasilien, Canada, 
Afrika als eifriger Mitarbeiter zu ihrer Gründung 
behilflich gewesen ist. Neben August Bolten 
waren als Gründer dieses anfünglich bescheidenen 
Unternehmens, welches sich in so grossartiger Weise 
entwickelt hat, die Herren Ernst Merck, Ferdinand 
Laeisz, Carl Woermann und Adolf Godeffroy in 
hervorragender Weise thätig, von denen der Letztere 
zum vorsitzenden Director der Gesellschaft gewählt 
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wurde und diesem Amt dreiunddreissig Jahre 
zum Wohle der Packetfahrt vorgestanden hat. Galt 
es während seiner langen und hervorragenden 
Thitigkeit Pläne für die Ausdehnung und Förde- 
rung des Unternehmens zur Sprache zu bringen, 
so verstand er es meisterhaft die Vortheile hervor- 
zuheben und sich bietende Aussichten in das beste 
Licht zu stellen. Wie viel Mühe es den leitenden 
Männern gekostet hat, ihre Geschäftsfreunde zur 
Betheiligung an dem Unternehmen zu überreden, 
lässt sich daraus erkennen, dass zur Aufbringung 
der ersten 60 Actien 41 Actionäre nothwendig 
waren. In der ersten Generalversammlung, welche 
am 27. Mai 1847 stattfand, wurden die Herren 
F. Laeisz, Ernst Merck und Adolf Godeffroy zu 
Direetoren gewählt. Mit der Wahrung der Agen- 
turgeschäfte wurde Herr J. A. Milberg betraut und 
zum Schiffsmakler der Gesellschaft Herr August 
Bolten bestimmt. 

Die ersten drei Schiffe der Gesellschaft wurden 
auf Hamburger Werften gebaut und erhielten die 
Namen „Deutschiand“, „Amerika* und „Rhein*. Der 
kontraktliche Baupreis für die drei Segelfahrzeuge 
zusammen betrug 245000 .# Bco., für ein viertes 
in England in Aussicht genommenes Schiff wurden 
A 45000 reservirt. Im October 1848 wurden die 
zwei ersten Segler in Dienst gestellt, während der 
„Rhein“ erst Ende November Jahres vom 
Stapel gelassen, bei welcher Gelegenheit das Schiff 
kenterte, wodurch seine Indienststellung bis zum 
"Frühjahr 1849 aufgeschoben werden musste, Ueber 
die Einrichtung, und geplante Handhabung dieser 
ersten Fahrzeuge gab der vorsitzende Director in 
einer am 18. December 1848 abgehaltenen General- 
versammlung eine ausführliche Beschreibung. 

Das in Aussicht genommene vierte Schiff 
wurde statt aus England, wie zuerst beabsichtigt, 
aus Bremerhaven gekauft und mit dem Namen 
„Elbe“ getauft. Die „Deutschland“, dus grösste der 
vier Schiffe hatte Räumlichkeiten für 200 Zwischen- 
decks- und 20 Kajüts- Passagiere, es eröffnete die 
Fahrten unter der Führung des Kapitäns Hanker 
am 15. October 1848. — Während des nächsten 
Jahres wurde die Entwickelung des jungen Unter- 


des 


nehmens in beträchtlicher Weise durch den 
deutsch-dänischen Krieg beeinträchtigt. Die Elbe 


wurde von dänischen Kreuzern blockirt, sodass man 
unter russischer oder schwedischer Flagge gezwun- 
gen war die immer stärker andrängenden Passagiere 
zu befördern. Die Bremer Rhedereien konnten un- 
ausgesetzt ein gutes Geschäft, von der Ems aus, 
die nicht blockirt betreiben, wodurch der 
Hamburger „Packetfahrt“ die Gefahr drohte, ihre 
Kundschaft für immer zu verlieren. In Folge dieser 
Widerwärtigkeiten und unglücklichen Zufälle, konn- 
ten die Schiffe im Jahre 1549, mit Ausnahme der 
„Deutschland“ nur je eine Reise machen. — Durch 


wär, 













































Eintreten ruhiger politischer Zustände des nächsten 
Jahres war es der Gesellschaft möglich einiger- 
maassen befriedigende Resultate zu erzielen, wenn- 
gleich der Passagierzudrang und die Frachten von 
Nord-Amerika bedeutend abgenommen hatten. 


Der Andrang der Passagiere, welcher sich seit 
1851 wieder gehoben und im nächstfolgenden Jahre 
einen noch grösseren Umfang angenommen, sodass 
zur Beförderung der Reisenden 13 fremde Schiffe 
gechartert wurden, hatte zur Folge, dass ein fünftes 
Schiff die „Oder“ in den Dienst der „Packetfahrt‘ 
gestellt wurde. Im Jahre 1852 erhielten die Actio- 
näre die erste Dividende ausbezahlt. Die Aussicht 
für die Zukunft war eine günstige, desshalb bean 
tragte die Direction die Einstellung eines weiteren 
Schiffes; schon bei dieser Gelegenheit wurde vo 
Seiten der Actionäre der Gedanke angeregt Dampf 
schiffe in Fahrt zu setzen, da die englische, von 
Staate subventionirte Cunard-Linie mit ihren 
Dampfern grosse Erfolge erzielte. Die Direeti 
glaubte aber, dass ein ähnliches Unternehmen ohm 
Beihülfe der Regierung unausführbar sei. Jedod 
zeigte sich später in Folge des zunehmenden Güteg 
und Personenverkehrs, dass zur Bewältigung sowof 
Passagier- wie des Waarentransportes, di 
Dampfer in jeder Weise bevorzugt wurden. Af 
gesichts dieser immer deutlicher zu Tage tretend@ 
Thatsache sah sich die Direction bald genörthig 
die Schaffung einer Dampfschiffsverbindung energist 
zu befürworten. Bis dahin war es der (Gesel 
schaft in Jahren mit ihren Segelschiffe 
gelungen 16076 Personen nach den Vereinigt 
Staaten zu befürdern. 

Der beantragte Bau zweier Schraubendampf 
zu einem veranschlagten Preise von 1500000 
Beo. wurde von den Actionären bewilligt. 
Dampfer sollten 1800—2000 Tons Raumgehalt ef 
eine Maschine von 300 Pferdekräften erhalten. 

Die Firma Caird & Co, in Greenock erhielt 
Frühjahr 1854 ‘den Auftrag, zwei Dampfer für & 
„Packetfahrt“ zu bauen. Die Abmessungen 
Schiffe waren 300‘ Länge, 38'/,‘ Breite und 
Tiefe, Raumgehalt 2026 Register-Tons, die Fahrg 
schwindigkeit war auf 12!/, Knoten veranschla 
Die Organisation des Maschinendienstes übernah 
Herr Jakob Diederichsen, ein früherer Ingenieur ¢ 
preussischen Marine. Die beiden ersten Dampf 
„Hammonia* und ,Borussia* kamen im Juli 
September 1554 zur Ablieferung. Da inzwisel 
durch Missernten in den Vereinigten Staaten sowf 
der Güter- als auch der Personenverkehr einen 
deutenden Rückschlag erfuhren hatte, verche 
die Gesellschaft die Schiffe zunächst zu Krieg 
zwecken. Zu ausserordentlich günstigen Beding 
gen wurde „Hammonia“ an die französische; 
russia“ an die britische Regierung zum Trapp 
transport nach der Krim verchartert. ak 


des 


sechs 


Im Juni 1856 wurde die regelmiissige Dampfer- 
fahrt nach New-York mit der ,Borussia“ eröffnet, 
nnd noch im nämlichen Jahre fasste die Gesellschaft 
den Beschluss, zwei weitere Dampfer in Bau zu 
geben. 

Die ersten Jahre der Dampferfahrten brachte 
wancherlei Schwierigkeiten und Enttäuschungen. 
Die Wirkung der grossen Handelskrisis, «die um 
dss Jahr 1857 in den Vereinigten Staaten ihren 
Ausgang nahm und nach und nach alle Länder der 
Welt heimsuchte, scharfe Konkurrenzkänpfe, dann 
der lombardische Krieg beeinflussten das Unter- 
zehmen ungünstige. Dazu kam theueres Lehrgeld 
in Betrieb und statt der erhofften Dividenden gab 
# Verlast über Verlust. Um die hohen Ausgaben 
für Assekuranzprämien herabzumindern, wurde eine 
imgirte Abschreibung von einer Million yorgenom- 
Men und dieser Betrag auf Herabsetzungsconten 
bucht. Mit dem Jahr 1860 trat ein W endepunkt 
a und eine Periode reicher Erträgnisse begann. 
je amerikanische Bürgerkrieg übte auf die Ent- 
#elelung des Verkehrs mit den Vereinigten Staaten 
mm einen ungünstigen Einfluss, im Gegentheil 

mes der Personenzug dorthin beständig und auch 
# Güteraustausch war ein lebhafter. Die „Packet- 
Ahrt“ blieb bemüht, dem wachsenden Verkehr ge- 
fi iete Mittel zu stellen. Im Jahre 1864 hatte sie 
° Flotte bereits auf acht grosse Dampfer ge- 
hracht, mit denen sie einen vierzehntägigen Dienst 
echt erhielt. Die Dividende betrug für dieses 

r 20 Prozent. 
Ein weiterer Ausbau der Packetfahrtflotte trat 
h Ablauf des Bürgerkrieges ein, um mit dem 
waltigen Aufschwung des amerikanischen Handels 
der Stellung von entsprechenden Transportmitteln 
eiritt halten zu können. Durch die Einstellung 
gant eingerichteter und für derartige Verhältnisse 
sonders rascher Dampfer wusste unsere Gesell- 
lift sich eine führende Stellung unter den Post- 
di Passagier-Linien, des schon derzeit scharf um- 
ittenen nordamerikanischen Verkehrs zu sichern, 
lass er ihr gelang, sich nicht nur den amerikani- 
ven, sondern auch den britischen Postkontrakt zu 

seen, 

Die Seglerflotte der Gesellschaft war nach und 
ieh durch Verkauf zusammen geschmolzen und 
Jahre 1867 wurden nun die letzten drei Schiffe 
eer Gattung abgestossen. Auch eine Ausbreitung 
s Thitigkeitsfeldes brachte dieses Jahr der Ge- 
ischaft durch Eröffnung einer neuen Linie nach 


ew-Orleans. 


3 Je proses deutsch-französische Krieg der Jahre 
Es 71 hatte wie auf allen Gebieten des 
hen Lebens so auch auf den Betrieb 
Feten‘ grossen und nachtheiligen Ein- 


= einen theilweise, allerdings sehr geringen Er- 
5 Vercharterung der „Teutonia“ an den 
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_kapitals greifen. 
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Hamburger Staat zur Internirung von Kriegsge- 
fangenen, sowie die der Dampfer „Cuxbaven“ und 
„Helgoland“ an die norddeutsche Marineverwaltung. 
Als im October des ersten Kriegsjahres die franzö- 
sischen Kriegsschiffe die Elb-Blockade aufgaben, 
nahm die Linie ihre Fahrten nach New York im 
Norden Schottland’s wieder auf. Am 26. März 
1871 fand die erste Expedition nach West-Indien 
statt, nachdem die Einrichtung einer solchen Linie 
schon 1848 geplant und zum zweiten Male 1866 
von der Direction angeregt war. Zum Dienst in 
dieser neuen Linie die älteren Schiffe 
Borussia“, „Bavaria und „Teutonia* benutzt, nach- 
dem zuvor die Niederdruck-Maschinen dieser Schiffe 
durch Compound-Maschinen ersetzt waren. Der 
Bau dreier Schiffe der „Frisia“, „Pommerania* und 
Franconia“ fiel in dieses Jahr. 


wurden 


Nach der Entstehung des Deutschen Reiches 
nahmen Handel und Auswanderung einen unge- 
heuren Aufschwung und mit diesem Aufblühen trat 


auch das bekannte Gründungsfieber in die Er- 
scheinung. Mit mächtigen Hülfsmitteln ausgerüstet 


trat in Hamburg das unter dem Namen „Adler 


Linie“ bekannte Unternehmen in den Wettbewerb 


‘and drohte der alten bewährten Gesellschaft das 
Feld streitig zu machen, Nun gab es einen zwar 
kurzen, aber um so schwereren Kampf, in dem die 
„Packetfahrt“ zwar scharf mitgenommen wurde, 
aus dem sie aber doch schliesslich als Sieger her- 
vorging. Im April 1875 war_die „Adler Linie“ 
mit ihrem Können zu Ende und die alte Gesell- 
schaft übernahm ihr gesammtes Inventar. 

Die Folgen dieses scharfen Wettkampfes machten 
sich für die „Packetfahrt* in einer geraume Zeit 
andauernden gedrückten geschäftlichen Lage geltend. 
Der über das thatsächliche Bediirfniss weit hinaus- __ 
reichende Schiffspark __ drückte 
Unternehmen. Viele Dampfer mussten unthätig 
liegen, an Abschreibungen war nicht zu denken. 
Der Versuch, sich des überflüssigen Materials durch 
eine Auktion zu erledigen schlug fehl. Schliesslich 
musste man um eine Sanirung des Unternehmens 
anzubahnen zum Mittel einer Reduktion des Actien- 
Die alten Actien die noch auf 
.# 1000 Beo. lauteten, wurden gegen neue von 
1000 Reichsmark umgetauscht. 

Nachdem diese Maassregel durchgeführt, ge- 
langte die Gesellschaft wieder in günstigeres Fahr- 
wasser. Es gelang ihr im Jahre 1878 eine Anzahl 
alter Schiffe zu guten Preisen loszuschlagen und 
die dahin wenig rentable westindische Linie 
derart umzugestalten, dass sie gute Erträgnisse 
brachte. Die Passagierfahrt wurde auf dieser Route 
aufgegeben und ein regelmässiger Frachtendienst 
eingerichtet mit dreimal monatlichen Expeditionen. 
Besondere zu diesem Zwecke geeignete Dampfer 
wurden eingestellt. 


schwer 


bis 


auf das _ 


Im Jahre 1880 schied Herr Adolph Godeffroy, 
der seit Beginn der Gesellschaft die Geschäfte ge- 
leitet, aus, nach einer langen und fiir die „Packet- 
fahrt“ erspriesslichen Thätigkeit. Um das Jahr 
1882 begann die Aera der sogenannten Schnell- 
Nampfer im transatlantischen Verkehr. 
"Tischen Gesellschaften und die des Bremer Lloyd 
gingen voran, während die Hamburger Linie, die 
derzeit unter einer etwas unsicheren Führung 
stand, sich zur Einführung der Neuerung nicht 
‘entschliessen konnte. Sie schwankte zwischen dem 
alten und neuen Typ hin und her und war in der 
Wahl desselben unschlüssig. „Hammonia* III die 
aus jener Zeit stammt, war ein Zwischending zwischen 
altem und neuem Typ, das sich nicht bewährte. Die 
Wasserverhältnisse auf der Elbe, der Mangel eines 
zur Aufnahme grosser Schiffe geeigneten Docks, 
waren Schwierigkeiten die sich der Anschaffung 
neuer Dampfer in den Weg stellten, und vor deren 
Ueberwindung die Leiter zurückschreckten. Dazu 
kam noch der Umstand, dass die Actien der Ge- 
sellschaft in Folge der auftretenden Konkurrenz- 
unternehmen, der Carr- und Sloman-Linien, auf 
einen niedrigen Kurs gehalten wurden, sodass man 
bei neuen Finanzoperationen sich leicht die EIl- 
bogen gestossen hätte. 


Die Situation besserte sich erst, als man im 
Jahre 1885 zu einer Verständigung mit den Lokal- 
konkurrenten Carr und Sloman kam, die zu einer ein- 

“ heitlichen Leitung des Paseagogesebiiites fiir alle 
drei Gesellschaften unter der Führung von Herrn 
_Albert Ballin kam. Von diesem Zeitraum an datirt 
der gewaltige Aufschwung der Gesellschaft. Un- 
zweifelhaft war die „Packetfahrt* in den vorher- 
gehenden Jahren etwas aus der Vorderfront ge- 
drängt worden. Das änderte sich nun mit einem 
Schlage. Es begann nun eine gewaltige und frucht- 
bringende Reorganisation; die ulten Vorurtheile 
wurden über Bord geworfen und ein gewaltiger 
Ausbau des Unternehmens auf breiter Basis wurde 
in die Wege geleitet. Das alte Schiffsmaterial 
wurde abgestossen, der Schnelldampferdienst ein- 
geführt, neue Linien geschaffen und der ganze Be- 
trieb mächtig erweitert. 


Wie sich diese, für Hamburgs kommerzielle 
Entwickelung hochbedeutenden Aenderungen und 
Neuerungen Schlag auf Schlag vollzogen, wie jedes 
der letztrerflossenen Jahre neue grossartige Um- 
wälzungen brachte, Das ist noch zu frisch im Ge- 
dächtniss aller mit der Schifffahrt Vertrauten, als 
dass es hier einer Aufzählung und Erörterung aller 
Einzelheiten bedürfte. 


Dem durchschlagenden Erfolge der Schnell- 
dampfer folgte eine nicht minder glückliche Neu- 
gestaltung des Frachtverkehrs durch Einstellung von 
Riesenschiffen, wie „Pennsylvania“ und ihres auf der 
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Blohm & Voss’schen Werft in der Entstehung 
eriffenen Schwesterschiffes. 


Im Laufe der letzten zehn Jahre hat sich dj 
Hamburg-Amerika-Linie -zur mächtigsten Rhe 
derei der Welt entwickelt. Sie verfügt, eit 
schliesslich der Neubauten, über einen Schiffspa 
von 69 Oceandampfern mit 291 507 Brutto Registet 
tons,über zahlreiche Flussdampfer und Hülfsfahrzeug 
umfangreiche Anlagen in Hamburg, Stettin, Hava 
Montreal, New-York, Westindien. Das Netz ih 
Linien hat sie von Europa aus über den ganag 
Atlantischen Ocean gesponnen, nördlich vom 
Lorenzo bis hinab zum Laplata und in ihrem Diet 
beschäftigt sie Tausende von Beamten, Seeleutg 
und Hafenarbeitern. 

Eine erfolgreiche, für Hamburgs Handel ı 
Emporblühen erspriessliche, für Deutschlands mag 
time Bedeutung zur See Ausschlag gebende Thät 
keit ist es, auf welche die Jubilarin am 27. 
zurückblicken kann. Möge die weitere Entwid 
lung eine gleich glückliche und gleich grossart 
sein. Daran wird es nicht fehlen, wenn in H 
burgs Kaufmannschaft jener Wagemuth leben 
bleibt, der die „Packetfahrt“ geschaffen und je 
zähe Energie, die sie durch alle Schwierigkei 
hindurchgeführt, und wenn die hanseatische 
derei allezeit sich den weiten Ausblick wahrt, ¢ 
sie bisher gezeitigt und der ihr und dem Deutse 
Reiche heute den Ruhm einbringt, die gr 
Schifffahrts-Gesellschaft der Welt zu besitzen. 





Auf dem Ausguck. 





Der Präsident des kaiserlichen Kanalamtes 
Kiel hat an die bedeutendsten deutschen Rha 
reien sich mit einem Rundschreiben gewandt, 4 
Folgendes zu entnehmen ist: „Die Verwaltung 
Kaiser Wilbelm-Kanals hat mit Bedauern wah 
nommen, dass der durch diesen Kanal gebot 
Schifffahrtsweg noch bei Weitem nicht in ¢ 
Maasse benutzt wird, wie bei der Beschlussfass 
über den Bau dieses Werkes angenommen wo 
ist, und bei dem lebhaften Interesse, mit dem se 
Fertigstellung entgegengesehen wurde, zu erwa 
war. Sie hat ferner mehrfach zu erfahren Geleg 
heit gehabt, dass die von ihr im Interesse 
Sicherheit der Schifffahrt erlassenen Anordnun 
und Vorschläge nicht das Entgegenkommen 
Seiten der Rhedereien gefunden haben, wie sie’ 
Rücksicht auf die gute Absicht annehmen zu di 
geglaubt hat. Persönliche Verhandlungen, die 
dieserhalb in Flensburg mit den maassgeben 
Kreisen gepflogen habe, haben mir die Gew ‘i 
verschafft, dass der Kanal’ und die durch. ihn 
Schifffahrt gebotenen Vottheile vielfach noch: 


FW 


gebührend gewürdigt werden, was wohl hat 






in 
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lich darin seinen Grund hat, dass manche Anord- 
aungen der Kanalverwaltung falsch verstanden, in 
einzelnen Fällen auch von den Führern der den 
Kanal benutzenden Schiffe unrichtig dargestellt 
‚waren; ich darf gern anerkennen, dass, nachdem 
‚diese Besprechungen zu gegenseitigen Aufklärungen 
und Berichtigungen geführt, zu meiner Genugthuung 
sämmtliche Flensburger Rheder der Kanalfahrt sehr 
wiel geneigter geworden sind.“ 

Nach dieser Erfahrung und in der Veberzeu- 
mz, dass die Kanalverwaltung aus persönlicher 
ssprache mit den Rhedern, deren Schiffe den 
wiser Wilhelm-Kanal benutzen oder unter Um- 
Händen gern benutzen würden, nur fruchtbringende 
Miregungen erhalten kann, lade der Präsident des 
analamts die betheiligten Rheder zu einer persün- 
Chen Besprechung verschiedener streitiger Fragen 
, Unter anderem soll die Schaffung von Ge- 
iheit, um am Kanal schnell und billig Kohlen 
hem zu künnen, erörtert werden. Der Präsi- 
f-des Kanalamtes diesem Zweck am 
Mai mit dem Betriebsdireetor des Kaiser Wil- 
i-Kanals in Stettin anwesend sein. 






















wird zu 


Wenn wir unsererseits noch einen Wunsch 
mfiigen dürfen, so wäre es der, dass das Kanal- 
möglichst auch den Anforderungen der Presse 
a usgiebigerem Maasse wie bisher, Rücksicht tragen 
schte. So viele Vorurtheile auch gegen die Presse 
stehen mögen, bleibt doch die Thatsache bestehen, 
58 diese einer der wichtigsten Faktoren ist, wo es 
th darum handelt, dem Kanal neue Frequenz zu- 
führen. Die Mühe, den Zeitungen und Zeit- 
ehriften, namentlich solchen, die sich mit nauti- 
hen Angelegenheiten befassen, einschlägige, den 


ehr im Kanal betreffende Notizen zugehen zu 
en. 


würde sich für das Unternehmen sicher 
Es geht heutzutage schon nicht mehr, sich 
Presse gegenüber zugeknöpft zu verhalten, wo 
sich um Einrichtungen des Verkehrs handelt. 

















Das bestehende Handelsrecht schreibt den Per- 
en, welche in einer Seenoth ein Schiff oder 
lung, nachdem die dazu gehörige Besatzung die 
positionen darüber verloren, ganz oder theilweise 
# Sicherheit bringt, einen gewissen Anspruch auf 
rgelohn zu. Haben die Personen eines in Noth 
troffenen Schiffes, welches geborgen wird, noch 
nöthigen Dispositionen in Hiinden, so steht 

» Retter ein Hilfslohn zu. Auch das neue 
Andelsgesetzbuch enthält diese Grundsätze unver- 

; es behandelt wie bisher die beiden Fülle 
zung und Hilfsleistung) ungleichartig, indem es 
mal bei der Bergung den Lohn in ein directes 
hältniss zum Werth des Geborgenen setzt, da- 

} diesem Werth bei Bemessung des Hilfslohnes 


r ‚eine untergeordnete Bedeutung beilegt und 


o.: 


ferner noch verordnet, dass der Hülfslohn in jedem 
Falle geringer anzusetzen sei, als in einem gleichen 
Falle ein Bergelohn anzusetzen gewesen wäre, Eine 
Vergleichung der Gesetze einer weiten Reihe von 
Seestaaten ergiebt, dass bei einer überwiegenden 
Anzahl für den Seeverkehr bedeutenderer Staaten | 
die principielle Unterscheidung von Bergung und | 
Hilfeleistung aufgegeben ist. Es wäre deshalb | 
zweckmässig gewesen, bei der Revision unseres 
Seerechtes im Handelsgesetzbuche bei jener Frage 
eine thunlichst grosse Uebereinstimmung mit dem 
Rechte anderer Nationen zu erzielen. Warum dies 
trotz der frühen Anregung aus den Kreisen der 
Interessenten unterblieb, ist weder aus der Denk- 
schrift zum neuen Handelsrechte, noch der. 
Kommissionsberathung ersichtlich. 


* * 
* 


aus 


In der von uns schon oft erwähnten Dampf- 
schiffsgesellschaft „Nippon Yusen Kaisha‘, welche 
bisher auffallende Erfolge zu verzeichnen hatte, 
sollen Zwistigkeiten zwischen der Direetion und 
einem Theil der Actioniire ausgebrochen sein. Der 
Grund dieser Misshelligkeiten, die für das fernere 
Gedeihen der Gesellschaft von grossem Nachtheil 
sein können, ist die Ablehnung einer beantragten 
staatlichen Subvention im japanischen Parlamente. 
Die Direction hatte ganz bestimmt darauf gerech- 
net, dass sich eine Mehrheit im Parlament zu 
Gunsten ihrer Annahme bilden würde und auf diesen 
Umstand bauend, den Kauf neuer Schiffe bei den 
Actionären durchgesetzt. Nun, nachdem der Aus- 
gang der parlamentarischen Verhandlungen ein an- 
derer als der vorher von der Direction prophezeite 
war, begann ein Theil der Actionäre eine heftige 
Agitation gegen die Verwaltung, deren Erfolg noch 
abgewartet werden muss. Die in diesem Monat 
stattfindende Generalversammlung der Gesellschaft 
wird wohl die gewünschte und nöthige Aufklärung 
und Aussprache bringen. 





Gesetzgebung und Reechtspreehung 
in England. 


Mitgetbeilt von Dr. C. IH. P, Inhülsen, London, 





(Schluss). 

Ein anderer im Nothstande geschlossener Specialvertrag, 
au welchem gleichfalls ein deutsches Schiff betheiligt war, lag 
den englischen Gerichten am 16. December vor. Auf der 
Reise von Yucatan nach Havre hatte die Barquentine „Cipher"” 
am 9. September einen schweren Sturm zu bestehen, welcher 
zum Verluste des Vordermastes, der grossen Marsstange, der 
Böte und der Frischwasserbehälter führte. Ausserdem trug 
der Schiffer schwere Verletzungen davon, Nachdem das Schiff 
mit Hülfe eines Nothmastes wieder unter Segel war, beschloss 
der Schiffer zur Vornahme von Reparaturen nach Halifax zu 
gehen. Ein am 11. in Sieht kommender Dampfer lieferte 
Frischwasser, Proviant und ein Boot. Nachdem die „Cipher” 
gegen 200 Meilen unter Segel zurückgelegt hatte, tauchte der 
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deutsche Dampfer „Mannheim“ auf, welcher sich mit einer 
Oelladung auf der Reise von Ne.s-York nach Rotterdam befand. 
Der Werth des „Maunheim“ wird auf .# 770000 und der 
Werth seiner Ladung und Fracht auf „4 323 300 angegeben. 
Auf die Signale der „Cipher“ näherte sich der „Mannheim“ 
ued wurde zunächst um Proviant und Wasser gebeten. Später 
wurde vereinbart, dass der „Mannheim“ die „Cipher“ nach 
Halifax tauen solle. Nachdem das Tauen etwa eine Stunde 
gedauert hatte, brach das Tau. Der „Mannbeim* sandte darauf 
seinen Steuermann zum krank danieder liegenden Schiffer der 
Cipher’, weleher folgenden Vertrag zeichnete. „Ich, John 
Clarke, Schiffer der Barqueatine ,Cipher*, von Swansea, er- 
kläre, dass unser Schiff nicht steuert. in dem beschädigten 
Zustande, in welebem es sich jetzt befindet, und ich verein- 
bare mit dem Schiffer des Hamburger Dampfers „Mannheim*, 
dass die für das Tauen des Schiffes nach Halifax zu zahlenden 
Taugebühren, unter Ausschluss jeder Beschädigung des „Mann- 
heim“, nicht unter .4 30000 betragen sollen, falls die ge- 
richtlich zuzusprechenden Taugebühren diesen Betrag nicht 
übersteigen“, Der „Mannheim“ taute sodann die „Cipher“ nach 
Halifax, einen etwa 230 Meilen entfernt liegenden Hafen. Die 
Klage des „Mannheim“ ging auf Zahlung von Hilflobn; zu- 
nächst wurde der speciell vereinbarte gefordert und eventuell 
der vom Gericht zu fixirende. Das Gericht erachtete den 
Specialvertrag für unbillig und daher für nicht verbindlich. Dre 
„Cipher“ habe 200 Meilen unter Segel zurückgelegt und babe 
nicht nur zu segelo, sondern auch zu steuern vermocht. Wahr- 
scheinlich würde der erkrankte Schiffer der Cipher” einen 
jeden Vertrag ohne Rücksicht auf den Inhalt gezeichnet haben. 
Unter Berücksichtigung dessen, dass der Werth der „Cipher”, 
ihrer Ladung und Fracht nur .4 79 700 betragen babe, künne 
den Klägern nur .4 17000 Hilflohn zugesprochen werden. 
(The Cipher. 16. December 1896. High Court of Justice.) 


Ein den Namen „Mannheim“ führender Dampfer hat die 
englischen Gerichte auch am 17, November beschäftigt. Am 
10. Februar 1894 kollidirte der „Mannheim“ in der Nähe von 
Rotterdam mit dem Dampfer „Salisbury* und die Agenten der 
beiden Dampfer hatten sich in förmlicher Weise für die Scha- 
densersatzansprüche aus der Kollision verbindlich gemacht. 
Statt indessen in Holland zu klagen, machte der Salisbury” 
die Sache in England aubängig und liess den „Mannheim“ dort 
arrestiren. Letzterer beantragte Aufhebung des Arrestes und 
Einstellung des Verfahrens. Der „Mannheim“ liess vortragen, 
dass in der Annabme der Garantie und in der Besichtigung 
der Schiffe der Anfang eines Verfahrens vor den holländischen 
Gerichten zu erblicken sei; der „Mannheim“ künne desshalb 
nicht in einem in England eingeleiteten Verfahren arrestirt 
werden. Seitens des „Salisbury“ wurde erwiedert, dass in Hol- 
land keine Klage erboben sei; das blosse Garantieversprechen 
behindere noch nicht an der Einleitung eines Verfahrens in 
England. Das Gericht wies den Antrag ab. Es sei kein Ver- 
fahren im Auslande begonnen worden. Die Annahme der Ga- 
rantie behindere noch nicht an der Arrestirung des Schiffes. 
Die von den Vertretern des „Mannheim“ gegebene Garantie 
ging dahin, dass dieselben sich verpflichteten, für den Schiffer 
des „Mannheim“ wegen wichtiger Zahlung von 50000 Gulden, 
des Betrages, nebst Zinsen und Kosten Sicherheit zu stellen, 
in welchen der Schiffer auf Grund des Urtheil eines zuständi- 
gen Richters verurtheilt werden sollte. Der vorstehende Fall 
ist keineswegs in Abweichung von dem bisherigen Recht ent- 
schieden worden. Es gilt auch in Zukunft der alte Satz, dass, 
falls ein Schiff in einem ausländischen Staate arrestirt ist und 
gegen Sicherheit oder Garantie freigegeben wird, in England ein 
Arrest aus demselben Grunde nicht erfolgen kann. Würde 
der „Maunheim” erst nach erfolgtem Arrest gegen Garantie 
freigegeben sein, so würde der Richter den in England ausge- 
(The „Mannbeim”. 17. No- 
High Court of Justice), 


brachten Arrest aufgehoben haben. 
vernber 1596, 


: gelde klagend zu beanspruchen. 





Das Oberhaus hat kürzlich bestätigt, dass obschon an sich 
in England und Schottland grundverschiedene Rechte gelten, 
das Seerecht in beiden Landestheilen ein und dasselbe ist, Bs 
handelte sich um folgenden Fall. Im November 1863 lage 
drei Schiffe neben einander im Port Askaig (Sound of Islay} 
vor Anker, über den in der Mitte liegenden Dampfer „Dun- 
lossit“ liefen die Kabel, mit weichen der ganz aussen liegende 
Dampfer „Easdale* am Quai befestigt war. Im Laufe der 
Nacht erhob sich ein schwerer Sturm; der „Dunlossit* lies 
nach vorgängiger Benachrichtigung die „Esdale*-Kabel duret- 
schneiden und ging in See, der „Easdale” strandete und eritt 
beträchtlichen Schaden. Das schottische Gericht zweiter In- 
stanz entschied, unter Aufbebung des Urtheils erster Instaaz, 
dass in dem Durchschneiden der „Easdale”-Kabel ein wider 
rechtlicher Act der „Dunlossit*-Besatzung zu befinden sei, fir] 
welchen die Eigenthümer zu haften hätten. lIazwischen hatte 
ein Pfandgläubiger den ,Dunlossit” verkaufen lassen und dass 
Kaufgeld war gerichtlich hinterlegt. Der „Easdale* beeilte 4 
auf Grund seines gedachten, urtheilsmässig bestätigten Sal 
densersatzanspruches ein Vorzugsrecht an dem deponirten Kaalz 
Das Vorgehen der „Dunlossit 
Besatzung constituire einen Act des Schiffes, welcher ausreiche 
um wegen des dadurch dem „Easdale” zugefügten Schaden 
ein Pfandrecht am „Dunlossit" entstehen zu lassen. Zu eis 
abweichenden Auffassung gelangte das schottische Berufung 
gericht. Nach schottischem Rechte, entschied das Berufung 
gericht, finde an einem Schiffe wegen widerrechtlicher Bd 
digung eines anderen Schiffes, sei es durch Kollision oder & 
andere Weise, kein Pfandrecht statt; augenommen ferner, d 
in Schottland bezüglich Pfandrechte, dasselbe Recht wie i 
England gelte, so sei doch der vom „Easdale* erlittena Schad 
nicht durch den „Dunlossit*, als Schiff, verschuldet. Ge 
diese Entscheidung liess der „Easdale” die weitere Be 
beim House of Lords einlegen. Das Oberhaus trat dem 
Theil der Vorentscheidung nicht bei. Seit den frühesten Zei 
hätte das schottische Seegericht nicht das schottische Recht 
Anwendung gebracht, sondern die unter den Seestaaten all 
mein geltenden seerechtlichen Normen und Gebräuche. 
später die englische Schifffahrt wuchs, babe das schottische Sa 
gericht dem englischen Seerecht den Vorzug gegeben und sel 
auf die Rechte anderer Staaten zurückgegriffen. Es wan 
auch von einem schottischen Rechtslehrer, welcher vor & 
Jahren schrieb, anerkannt, dass die schottischen Seegerith 
damals den englischen Seegerichtsentscheiduagen den gros 
Werth beilegten. Damit stimmten die schottischen Genchtse 
scheidungen vollständig überein, z. B. habe im Jahre 1788 
schottisches Gericht die englische Praxis feststellen lassen wf 
dieser Praxis entsprechend entschieden, obschon die frühe 
Entscheidungen desselben Gerichts anders gelautet hatten. B 
damalige Entscheidung sei vom Oberhaus bestätigt word 
Ebenso habe das schottische Gericht in Sachen Hay c. La N 
das englische. Seerecht in Anwendung zu bringen beabsichtig 
und das Oberhaus habe damals ausdrücklich anerkannt, di 
das englische Seerecht zur Anwendung kommen müsse. Ei 
lich habe in Sachen Boettcher c. Carron Co. das schottisch 
Gericht erklärt, dass das schottisoe Seerecht mit dem englisc 
identisch sei, und in der Entscheidung folgende Worte 
braucht: „Es würde überraschend sein, wenn heutigen Tage 
Schiffe mit den aus der britischen Registrirung sich ergeben 
Rechten und Pflichten unter einer und derselben Flagge 
in allen Beziehungen denselben Vorschriften unterworfen, # 
den Häfen des Vereinigten Königreichs auslaufen und in Koll 
sionsfällen die Ansprüche varüren würden, je nachdem @ 
Sache vor dem einen oder dem anderen britischen Seegené 
zum Austrag kommt“, Es sei daher ausgeschlossen, 
im vorliegenden Falle das Pfandrecht nach englischem R: 
stattfinde, dasselbe in Schottland negirt werden könne: Di 
Seerecht sei in beiden Landestheilen dasselbe, es: sei weg 
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exgisches woch schottisches, sondern britisches Recht. Wie 
innerhalb desselben Landestbeiles, so könnten allerdings auch 
in England und Schottland die seegerichtlicben Entscheidungen 
sarären, und die schottischen Seegerichte seien ebensowohl be- 
&ye, de englischen seogerichtlichen Entscheidungen einer Nach- 
prüfung zu anterziehen. wie im umgekehrten Falle. Trotzdem 
Weihe aber das Seerecht in beiden Landestheilen ein und das- 
site. Die letzte Instanz in Seesachen aus dem Vereinigten 
Einigrch sei das Oberhaus, dessen seegerichtliche Entschei- 
regen, sei es auf eine englische oder auf eine schottische Be- 
mfmng. alle Seegerichte des Vereinigten Königreichs gleich- 
nissg verbinde da das Seerecht in beiden Landestheilen 
Weutsch sei, Das Oberhaus wandte sich sodann dem zweiten 
Tode der obengedachten, schottischen Vorentscheidung zu und 
trat bezüglich dieses Theiles dem Vordeigericht bei. Die 
Aräheste, einschlagende englische Entscheidung sei die „Bold 
Berleuch“-Entscheidung des Judicial Committee of the Priory 
Esel, Zufoige dieser Entscheidung entstehe im Falle actueller 
lison zwischen zwei Fahrzeugen, falls nur eins derselben 
Vewhuldang trifft, an diesem letzteren ein Pfandrecht zur 
Bierung des Anspruchs auf Erstattung des von dem anderen 
tiie erlittenen Schadens, und dieses Pfandrecht sehe nicht 
& Ansprüchen der Schiffseigenthümer, sondern auch den 
@en der vertragsmässigen Pfandgläubiger vor. Dieser 

a wicher auch von den amerikanischen Gerichten adop- 
4 bute in England nahezu 40 Jahre in den verschieden- 
m Fallen Anwendung gefunden, insbesondere sei das 
recht den Ansprüchen auf Hılfsloln, den Heueranspruchen 
iden Bodmereiansprüchen vorgezogen worden, Es frage 
ob das Oberhaus die dasselbe an sich nicht bindende 
Schering des Judicial Committee als richtig anerkennen 
Bejabenden Falles müsse der Satz für alle ähnlichen, 
wbtlichen schottischen Fälle zur Anwendung gelangen. Die 
scheidung des Judieial Committee sei in der That in zufrie- 
ender Weise begründet worden; das Resultat stehe nicht 

mit den allgemeinen seerechtlichen Normen in Einklang, 
Kern rube auch auf gesunden commerziellen Erwägungen. 
ft grosse Zuwachs an über hohe Fahrgeschwindigkeit ver- 
enden Seedampfern habe die Kollisionsgefahren derartig ver- 
. dass es durchaus wünschenswertb, wenn nicht gar noth- 

ig sei, die Sätze über seerechtliche Haftung 50 auszulegen, 
‘ine sorgfältige und vorsorgliche Navigirung gesichert 
Es sei ein angemessener und gesunder Grundsatz, in 

en, wo ein Schiff so sorglos navigirt werde, dass andere 
küitte obne eigenes Missverschulden Schaden erleiden, ihren 
nthümern einen Anspruch gegen das dee Schaden verur- 
de Schiff als solches zu geben. Man könne es in der- 
en Fällen nicht bei einem persönlichen Anspruch gegen die 
enthümer bewenden lassen, welche möglicher Weise nur 
iem Register als Eigenthümer figurirten und kein Ver- 
0 besässen. Der in Sachen Bold Buceleuch aufgestellte 

? sai indessen ein limitirter. Wesentliche Voraussetzung 
de Eotstehung des Pfaudrechts sei, dass die Beschädigung 
eder das directe Resultat oder doch die natürliche Folge 

t widerrechtlichen Handlung des Schiffes selbst sei. Die 
dlung sei allerdings auf den Mangel an Geschicklichkeit 
1 auf die Nachliissigkeit der navigirenden Personen zurück- 
ähren; seerechtlich würde indessen diese Handlung dem 
fe selbst zugerechnet, dem Instrument, vermittels dessen 
# Schaden zugefügt werde. Im vorliegenden Falle sei aber 
[reitikung des „Easdale“ nicht durch eine Bewegung des 
seit” verursacht worden. Die Beschädigung geschah ein- 

g und allein zu Folge einer Handlung der Besatzung des 
+ eine Handlung, welche nicht im Verlaufe der 
vorgenommen wurde, sondern um ein Hinderniss 
beseitigen, welches dem Antritt der Fahrt entyegenstand, 
Gems Grunde, und nur aus diesem Grunde sei das vor- 
o Uftheil zu bestätigen. (Currie v. M’Knight and 
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Others. 16. November 1596. House of Lords), Vergleicht man 
diese Entscheidung mit der Vorschrift in Ziff. 10 Art. 757 des 
deutschen Handelsgesetzbuches. so dürfte sich ergeben, dass 
das deutsche Recht weit über das englische Recht hinausge- 
gangen ist. Nach deutschem Recht würde der ,Easdale“ ein 
gesetzliches Pfandrecht gehabt haben. Das Pfandrecht würde 
indessen zu Folge Art. 772 der fünften Klasse angehören und 
nicht den Hilflohn-, Heuer- und Bodmereiansprüchen vorzu- 
ziehen sein. 





Die Nothwendigkeit einer starken 
Reserve in der englischen Marine. 





In englischen Marinekreisen tritt die Befürchtung im Falle 
eines plötzlichen Seekrieges, nicht genügend Mannschaften in 
Reserve zu haben immer mehr in den Vordergrund. Man räth 
zu allen möglichen Mitteln um eine Reservemannschaft erhal- 
ten und ausbilden zu können, jedoch scheinen die meisten 
dieser Vorschläge geringe oder gar keine Aufmerksamkeit in 
maassgebendeu Regierungskreisen gefunden zu haben, trotzdem 
hervorragende Männer sich eingehend mit einer Abhilfe dieses 
unleugbar schwachen Punktes der englischen Marine be- 
schäftigt haben. Angesichts der nahen Jubiläumsfeier der 
Königin, glaubt Lord Brassey, die englischen Kolonien könnten 
nicht deutlicher und würdiger ihre Verehrung für die alte Dame 
an den Tag legen, als wenn sie sich bereit erklärten dem 
Königreich ihre Unterstützung zu der Gründung einer „Kaiser- 
lichen Marine-Reserve* zukommen zu lassen. Nach der An- 
sicht Herrn Brassey's wäre die Küstenbevölkerung Neu Fund- 
lands und Kanadas, welche hauptsächlich dam Fischfang obliegen 
im Stande eine aus diesen Berufsständen rekrutirende Mann- 
schaft von 5000 Mann anfänglich, spüter 10000 Mann, der 
Regierung zur Ausbildung zu überlassen. Dass man im ganzen 
Lande die nieht zu verdeckenden Schwächen der jetzigen Zu- 
stände einsieht, beweist die in der „United Service Institution” 
gehaltene Rede Mr. Sullivan's, Sohn des bekannten verstorbe- 
nen Admirals. 


Wir woilen nun Mr. Sullivan besprechen lassen. 


Der bekannte Schriftsteller, auf dessen Aeusserung in An- 
betracht seiner Competenz als Fachmann in England grosses 
Gewicht gelegt wird, meint, diejenige Nation, welche im Besitze 
der besten Schiffe und der dazugehörigen geschulten Mannschaft 
ist, wird in einem zukünftigen Seekriege als Sieger hervorgehen. 
— Wir haben die denkbar besten Schiffe, aber wo ist die Mann- 
schaft? Frankreichs Marine, die für England nur ın Betracht 
kommen kann, ist uns in Bezug auf den letzteren Punkt 
bedeutend überlegen, denn hinter der Front der aktiven fran- 
zösischen Marinemannschaften ist eine beträchtliche Reserve 
bereit, bei einer Mobilmachung in denkbar kürzester Zeit kampf- 
bereit einzugreifen. Ja es ist wohl nicht übertrieben, wenn 
ich behaupte, Frankreich stehen mehr einexercirte Leute zur 
Verfügung, wie unter den denkbar ungünstigsten Umständen 
auf den Schiffen Verwendung finden können. Mit einer Kauf- 
fahrteiflotte von nicht mehr als 900000 Tons Raumgehalt führen 
sie, Dank der umsichtigeh Fürsorge des Staates, eine Gesammt- 
besatzung von 135000 Mann französischer Nationalität in 
ständigem Dienst, von denen 71 000 im Küstenfischereibetrieb, 
10000 in der Hochseefischerei, 18000 in der Küstenfahrt, 
21000 in der Oceanfahrt beschäftigt sind, der noch fehlende 
Rest ist auf Yachten und Lootsenbooten thätig, Wenn diese 
ganze angeführte Zahl auch beim Ausbruch eines Krieges nicht 
sofort zur Stelle ist, so können die 89000 Personen, welche 
in der Küstenfischerei und Küstenschifffahrt Dienste verrichten, 
in kurzer Zeit als Märinemanuschaften eingezogen werden. 
Dieser für unsere Verhältnisse enormen Anzahl haben wir im 
Ganzen 25 000 Mann entgegenzustellen, welche aber in keiner 
Weise zur sofortigen Verfügung bereit stehen, sondern zerstreut 
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in allen Kompassrichtungen des Erdballes auf den verschiedenen 
Schiffen angemustert sind. Einige dieser geschuiten Reserve- 
mannschaften sind allerdings an Bord der grossen Passagier- 
schiffe, die im Kriegsfalle Hülfskreuzerdieuste verrichten werden, 
jedoch ist deren Anwesenneit an Bord dieser Schiffe nothwendig. 
Dieser greifbare Unterschied zu Ungunsten Englands zwischen 
beiden Nationen ist für jeden, der die Verhältnisse heider 
Lander kennt, sehr erklärlich. Die französische Kauffahrtri- 
marine ebenso wie das ganze Fischereiwesen erhalten vom 
Staate grosse Unterstützungsgelder, und diese Staatssubventionen, 
die in England unbekannt sind, geben der französischen Re- 
gierung das Recht, in Friedenszeiten das auf den subventionirten 
Schiffen beschäftigte Personal zu gewissen Zeiten zur Uebung 
einzuziehen, und in Kriegszeiten von den geschulten Mann- 
schaften den nothwendigen Gebrauch zu machen. Ausserdem 
besteht zu Gunsten der französischen Seeleute ein Gesetz, 
welches den Seemannsämtern verbietet, Ausländer an Bord 
französischer Schiffe zu mustern, also die eigenen Seeleute vor 
jeder Konkurrenz ausländischer Berufsgenossen sichert; ferner 
soll noch die staatliche Pension erwähnt werden, die allen 
Angebirigen der Republik nach 300monatlicher Seefahrtszeit 
zu Theil wird. Durch solche Handlungen und durch ein offen- 
bares Interesse, welches der französische Staat an seinen See- 
leuten nimmt, hat er berechtigten Anspruch auf eine Wieder- 
vergeltung seitens der Bevorzugten. 

Dass der englische Staat in Bezug auf die Anmusterung 
fremder Seeleute ein dem französischen ähnliches Gesetz nicht 
einführen kann, bedarf weiter keiner Auseinandersetzung; denn 
glaubte eine englische Regierung im Interesse ihrer Seeleute 
ein Gesetz einführen zu wollen, welches Ausländer vom Dieust 
auf englischen Schiffen ausschliesst, 30 wäre eine grosse Anzahl 
britischer Rheder gezwungen, ihr schwimmendes Material dem 
Ausländer zu verkanfen, da bekanntlich die Bemaunung unserer 
Schiffe sich zur Hälfte aus fremden Nationalitäten zusammen- 
setzt. Hierbei mag gleich auf die Gefahr aufmerksam gemacht 
werden, welche unserer Handelsflotte, in Anbetracht der vielen 
Ausländer, die in dieser Dienste verrichten, im Kriegafalle bevor- 
steht. Es muss deshalb unser Bestreben sein, wenigstens die 
höheren Chargen, also die verantwortlichen Posten an Bord der 
Handelsschiffe, in die Hände unserer Landsleute, so lange & 
noch Zeit ist, zu legen. Das Bestreben unserer Rdgierung 
muss ferner darauf gerichtet sein, die auf fremden Schiffen 
fahrenden Briten wieder der Heimath zuzuführen. So lange 
das der jeweiligen Regierung nicht gelingt, kann von emer 
starken Reservemannschaft, wie sie für ein Land, das mehr 
als die Hälfte aller auf diesem Erdball tbätigen Schiffe unter 
seiner Flagge fahren sieht, nothwendig ist, keine Rede sein. 

Um aber die englischen Seeleute zu ihren eigenen Schiffen 
zurückzuführen, muss der Staat unser einheimisches seefahren- 
des Publikum gegenüber anderen Nationen privilegiren. Der 
einfachste und jedenfalls am wenigsten kostspieligste Weg dieses 
Ziel zu erreichen, ist aber, wenn der Staat mit den britischen 
Rhedern Vergleiche eingeht und Letzteren die Mattel und Macht 
in die Hände giebt, den Seeleuten Woblthaten erweisen zu 
können; die Arbeitgeber aber auch verpflichtet, gewisse Be- 
dingungen zu erfüllen, die ihnen vom Staate auferlegt werden. 
Mr. Sullivan macht folgende Vorschläge; „Man gebe dem 
britischen Rheder in erster Linie in Bezug auf die Bemannungs- 
frage und das Tiefladegesetz gleiche Rechte wie dem Ausländer; 
man verpflichte jedes englische Schiff, eine bestimmte, nach 
der Grösse des Schiffes berechnete Anzahl Briten als Mann- 
schaft an Bord zu führen; man führe ein „Apprentice System“ 
ein, wonach britische Knaben nur nach einer gewissen Fahrzeit 
auf englischen Schiffen die höhere Karriere einschlagen können; 
man organisire eine kräftige Reservemannschaft zu Kriegs- 
zwecken.* 

Diese für England wichtigste Frage des Besitzes einer 
organisirten und geschulten Reservemannschaft ist schon sehr 





















oft besprochen worden, es sind schon sehr verschied 
mittel angegeben; jedoch in einer Ansicht sind wir @ 
vom Staate muss ein Entgegenkommen ausgehen, die Regiery 
muss entweder den Seelenten oder den Rhedern Bevorzugun; 
gewähren, welche den Betheiligten als Sporn dient und 
ihnen selbst Interesse wachruft. Lord Brassey ist der Ansich 
Die Regierung müsse, statt den Apprentices und anderen S 
leuten Erleichterungen zu schaffen, den Rhedern eine Sab 
vention geben, die diese in den Stand setzt, ihr britisch 
Schiffspersonal bevorzugen zu können. 
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Ob und wieweit die von Mr. Sullivan und Lord Bra 
vorgeschlagenen Heilmittel die gewünschte und für Eng! 
nothwendige Abhilfe schaffen könnten, entzieht sich unse 
Beurtheilung, eines jedoch steht fest, eine stärkere Reserg 
mannschaft, wie sie augenblicklich besteht, ist für England # 
Kriegsfalle erforderlich. Ob aber der englische Seemann # 
seiner angeborenen Abneigung gegen jedes militärische Dril 
sich durch Subventionen und Prämien bewegen lässt, in Frieda 
zeiten Exerzierdienste auf Kriegsschiffen zu verrichten, sche 
uns sehr fraglich. Es hat vielmehr den Anschein, als ob 
ganzen Auseinandersetzungen Mr. Sullivan's «darauf hin 
laufen, den lang ersehnten und erträumten Lieblingswun 
der englischen Rheder, die Bemannungsfrage und das Tie 
gesetz, wieder in Anregung zu bringen. 





Das Befeuerungswesen des Rothen 
Meeres. 


Tie Frage des Befeuerungswesens im Rothen Meer 
von Jahr zu Jahr, in Folge des zunehmenden Verkehrs is 
dortigen Gewässern wichtiger und bedarf unter alleu Umstt 
bald einer zufriedenstellenden Lösung. Für das Ausbn 
und Instandhalten der Feuer, Bojen, Feuerschiffe, sowie F 
Seezeichen, welche in einem von allen Nationen befahrenen; 
sehr gefährlichen Meere nothwendig sind, ist die türkische 
gierung verantwortlich, weil das Rothe Meer an seiner dst} 
Seite, die in Folge der dort herrschenden Untiefen für 
Schifffahrt gefährlich ist, von türkischem Gebiet begrenzt 
Trotz wiederholter Bitten, Fragen, ja sogar Forderungen, ü 
Vebelstande abzubelfen, hat sich die türkische Regierung 
indifferent gezeigt; denn die türkische Handelsflotte, 
überhaupt von einer solchen gesprochen werden kano, ha 
wenig oder garnicht dabei in Betracht. Die vom Osmanenf 
unterbaltenen überseeischen Handelsbeziehungen mit, and 
Ländera durch Schiffe türkischer Nationalität sind so unt@ 
ordneter Natur, dass die Ausgaben für Errichtung und Ins 
haltung der Seezeichen im Rothen Meere in keınem Verhii 
zu den Einnahmen steken, die durch den Verkehr mit + 
Häfen erzielt werden. Die türkische Regierung wird also 
dringende Nothwendigkeit nicht noch mehr Schulden zu 
schon jetzt bestehenden hinzufügen. Dieser Umstand ist 
lange vou Schifffahrttreibenden und Assekuradeuren einge 
und bis jetzt vergeblich von ihnen bei ihren Regierunge 
örtert worden. Englischen Rhedern, welchen bekanntlich 
meisten an einer guten Küstenbefeuerung des Rothen 
liegen muss, da ihre Schiffe in grosser Anzahl das enge 
wässer befahren, haben auch die grössten Anstrengungel 
macht, das englische Handelsamt für die Sache zu interesg 
jedoch scheint bisher Alles vergebliche Mühe gewesen zul 















Auf den letzten derartigen Antrag von einem 
des englischen Unterhauses antwortete der Präsident des 
delsamtes, Mr. Ritchie, „der englische Botschafter in Ke 
tinopel sei angewiesen, bei der türkischen Kegierang über 
Mangel des Befeuerungswesens im Rothen Meere vorstelli 
werden, jedoch seien in Konstäntinopel unter den obwalt 
Zuständen ernstere Sachen za besprechen”, d. &, mit 
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Worten, eine Aenderung dieses offenbaren Uebelstandes, in 
Folge dessen in den letzten zehn Jahren 68 englische Dampf- 
schiffe gestrandet sind, muss auf spätere Zeit vertagt werden. 
Die gefährlichste Stelle, der Ruheplatz vieler Dampfer, ist 
die etliche Seite des südlichen rothen Meeres, in dieser haben 
sich 0°, aller Unglücksfälle ereignet. Die von Sir. James 
Fergusson zusammengefassten, dem Unterhause in einer Bro- 
whire, vorgelegten Unglucksfalle und deren Veranlassung fingen 
| in Janaar 1885 mit dem „Chusan“ an und endeten zehn Jahre 
witer mit der „Oratava”, also durchschnittlich sieben Schiffe 
in Jahre. Glücklicherweise sind unter den Unglücksfällen nur 
me Totalverluste und kein Verlust an Menschenleben zu ver- 
gisoen, jedoch waren die Reparaturkosten so enorme, dass 
de Versicherungsgesellschaften in nächster Zeit für Schiffe, 
de dort hinfahren eine höhere Versicherungs-Prämie bean- 
Apruchen werden. Frägt man, welchen Veranlassungen in ber- 
wrragender Weise die Strandungen zuzuschreiben sind, so be- 
khrt uns die Broschüre Sir James Fergusson’s, dass unvorher- 
when Richtung und Stärke des Stromes, plötzliche Stürme, 
gesis Melden des am Loth stehenden Mannes über die 
Weeertiefe, schlechtes Steuern, Unfall an der Maschine, Fehlen 
a Latsen u. s. w., die Gründe aller dieser Seeunfälle nach 
ch der Seegerichte sein sollen. Wäre das enge und 
séhiiche Fahrwasser durch Bojen, Pricken oder sonstige See- 
gr als Merkmale am Tage und durch gute Feuer bei 
# getennzeichnet, so hätten viele Strandungen, besonders 
ie Folge von Stromversetzungen vermieden werden können. 
+ tstindigen Seegerichte, welche jene Unglücksfälle zu ver- 
nn hatten, haben aber auf die dort herrschenden Uebel- 
: wenig Rücksicht genommen, sondern die Schuld dem 
Aiftsführer und seinen Officieren zugeschrieben und die Härte 
Gesetzes auf die verantwortlichen Personen geltend gemacht. 
Welche Mühe hat es gekostet die türkische Regierung zu 
gen ein Feuer auf Obstruction Point auszubringen; es ge- 
h erst, nachdem zwei grosse Dampfer an dem gefährlichen 
ap gestrandet waren. Schliesslich als das langerschnte Feuer 
hehtet ist und den Schiffen als leitende Marke dienen soll, 
Hae sich beim Schiffbruch des englischen Dampfers „Akaba“ 
©, dass das Feuer fehlerhaft angebracht ist, d. bh. die 
itharkeit des Feuers war ausserhalb seiner Peilungsgrenze 
B eine Verdunkelung stattfinden sollte, deutlicher und stärker 
nach der dem Meere zugekehrten Seite. Dieser vom 
apitin des verunglückten Schiffes gemachte Ausspruch wurde 
rich stark vom Sevgericht bezweifelt und wäre heute noch 
völlig entschieden. Die englische Regierung jedoch sandte 
Kanonenboot „Pinguin“ zur Prüfung dieser aufgestellten 
mptung hin; das Resultat der Untersuchungen seitens des 
gsschiffes war ein für den Kapitän der „Akaba* befriedi- 
fer, denn seine Behauptungen wurden vollauf bestätigt. 
i denn die handeltreibenden und im Besitze einer grösseren 
itteiflotte befindlichen Nationen solchen Uebelstiindon 
über machtlos? Ist es nicht möglich die erforderlichen 
when, welche in dem gefährlichen Fahrwasser nothwendig 
durch ein internationales Comité zu errichten?“ Diese 
Ml ähnliche Fragen werden an Herrn Ritchie gerichtet, aber 
i@ Antwort wie sie für die Schifffahrt wünschenswerth ist, 
Mit niemand. — An eine Verwirklichung dieser Wünsche 
an erst nach ‘Vollstiindigem Friedensschluss mit Griechenland 
acht werden, wenn die Botschafter nicht mehr so ernsfe 
then zu überlegen und zu besprechen haben, wie es jetzt 
Fall ist. Bis dahin bleibt es den Schiffen nach wie vor 
enammen zu stranden oder vollständig zu zerschellen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Rostock. 
Sin der am 14. Mai stattgefundenen Sitzung des Seeamts 
bgte die Üntersuchungssache wegen Collision der Dampfer 
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„Königsberg“ und „Bürgermeister Massmann*, in welcher be- 
reits am 16, Februar d. J. eine Verhandlung stattgefunden 
hatte, durch folgenden Spruch zum Abschluss: „Der am 5. Au- 
gust 1896 in den Drogden, etwas südlich von Nordre Roese- 
Feuertburm erfolgte Zusammenstoss des Stettiner Dampfers 
„Königsberg“ mit dem Rostocker Dampfer „Bürgermeister 
Massmann“ ist nach Ansicht des Seeamtes dadurch verursacht, 
dass der Führer des „Königsberg“ irrthümlich annahm, die in 
Rede stehenden beiden Schiffe befänden sich in einem engen 
Fahrwasser, und in dieser Annahme, um der Vorschrift des 
Artikels 21 der Kaiserlichen Verordnung vom 7. Januar 1880 . 
zu genügen, mit Backbordruder sich dem auf der westlichen 
Seite des Fahrwassers befindlichen Dampfer „Bürgermeister 
Massmann” naherte. Da die irrthümliche Auffassung seitens 
des Führers des „Königsberg” entschuldbar erscheint und auch 
im Uebrigen das Verhalten der Führer beider Dampfer zu be- 
gründeten Ausstellungen keinen Anlass bietet, so ist keinem 
derselben ein Verschulden an dem Seeunfalle zur Last gelegt. 





Vermischtes. 


Die Auswanderung über Hamburg im Monat April 1897. 
Nach der von der Polizeibehörde veröffentlichten Uebersicht 
betrug die Zahl der über Hamburg ausgewanderten Personen 
im letzten Monat 3567 Individuen, und zwar 2089 männlichen 
und 1478 weiblichen Geschlechts, darunter 562 bezw. 302, zu- 
sammen 954 Deutsche. Von den Ausgewanderten bildeten 
1009 männliche (Jarunter 107 Deutsche} und 1106 weibliche 
(233 Deutsche), 562 (122 Deutsche Familien, während 1080 
männliche (395 Deutsche) und 372 weibliche (159 Deutsche) 
Einzel-Personen auswanderten. Es waıen über 10 Jahre alt 
1674 männliche (506 Deutsche) und 1083 weibliche (326 Deutsche) 
Auswanderer; im Alter von I bis 10 Jahren standen 303 
Knaben (41 Deutsche) und 308 Mädehen (50 Deutsche), und 
unter 1 Jahr alt waren 112 männliche (15 Deutsche) und 87 
weibliche (16 Deutsche) Auswanderer. Mit 36 Schiffen gingen 
3474 Auswanderer direct über hier, mit 15 Schiffen 93 Aus- 
wanderer indirect. Es kamen aus dem Deutschen Reich 562 
männliche und 392 weibliche, aus Oesterreich-Ungarn 782 
männliche und 713 weibliche, aus Russland 518 männliche und 
204 weibliche, aus den übrigen fremden Staaten 227 männliche 
und 167 weibliche Auswanderer. Es gingen nach den Ver- 
einigten Staaten Nordamerikas 1188 männliche und 812 weib- 
liche Auswanderer, wach dem ücrigen Amerika 1501, nach 
Afrika 66, nach Asien — und nach Australien und Polynesien 
~- Auswanderer. In der Zeit vom 1. Januar bis ultimo April 
1807 wanderten 9490 Personen (darunter 2575 Deutsche) aus, 
während für dieselbe Zeit des Jahres 1868 diese Zahl 30104 
(9354 Deutsche), 1880 19532 (7853 Deutsche), 1800 25677 
{7873 Deutsche), 1801 33155 (10187 Deutsche), 1892 42102 
(10503 Deutsche), 1543 21323 (10551 Deutsche); 1894 10461 
(5111 Deutscher, 1895 10336 (3306 Deutsche), 1896 14882 
(3420 Deutsche) Personen betrug, so dass die diesjährige Aus- 
wanderung durchweg gegen die übrigen Jahre zurücksteht. 


Zur Aufhebung des Zolles auf Seeschiffen in Russland ist 
eine Kommission nach St, Petersburg einberufen, die über die 
Aufhebung wider. wenigstens die Herabsetzung des Einfuhrzolles 
auf Seeschiffen berathen soll. Ueber die beabsichtigten Ver- 
handlungen wird in der „Magd. Ztg.“ berichtet, dass der rus- 
sische Finanzminister dieser Frage ein lebhaftes Interesse zu- 
gewandt habe und nicht abgeneigt sei, den Forderungen der 
Schifffahrtsgesellschaften und Borsenvorstiinde der Seehandels- 
plätze Zugestindnsse zu machen. Bis zum Jahre 1881 war 
in Russland die Einfuhr von See- und Elussschiffen vollständig 
zollfrei. Erst zum 1, Januar 1881 trat ein Zoll in Kraft, der 
im Laufe der nächsten 6 Jahre mehrfach ausgedehut usd er- 
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weitert wurde. Die gegenwärtigen Zollsätze bestehen seit dem 
Jahre 1887. Es beträgt der Zoll für See- und Flussschiffe in 
vollständigem Zustande mit vollem Takelwerk oder ohne das- 
selbe: 1. eiserne: von jeder Tonne des ganzen Raumes a) für 
die ersten 100 Tonnen 38 Rubel-Metail, b) für die folgenden 
von 100 bis 1500 Tonnen 20 Rubel-Metall, c) für die folgenden 
1500 und mehr Tonnen 10 Rubel-Metall. 2. hölzerne: von 
jeder Tonne des ganzen Raumes a. für die ersten 100 Tonnen 
12 Rubel-Metall, bj für die folgenden 100 Tonnen und mehr 
6 Rubel-Metaf. Eiserne Schiffe — mit ode ohne Dampf- 
maschinen — , welche in Theile zerlegt zur Einfuhr gelangen, 
werden laut den entsprechenden Artikeln des Tarifs verzollt. 
Die Vertreter der Dampfschifffahrtsgesellschaften und der See- 
handelsplätze machen nyn geltend, dass die verhältnissmässig 
geringfügige Entwicklung des russischen Schifffahrtsgewerbes 
wesentlich dem hohen Zoll auf Schiffe, die aus dem Aus- 
lande bezogen werden, zuzuschreiben sei. Die seiner Zeit ge- 
hegte Erwartung, dass in Russland leistungsfähige Schiffswerf- 
ten entstehen würden, ist, soweit es sich um den Bau von 
grossen Seedampfern bandelt, nicht in Erfüllung gegangen. 
Solche Schiffe müssen nach wie vor grösstentheils im Auslande 
gekauft werden. Infolge dessen belastet der Zoll die russischen 
Käufer schwer; die russische Gesellschaft für Dampfschifffahrt 
und Handel hat im Laufe der letzten zehn Jahre 1017 000 
Rb}. Zeil für im Auslande beschaffte Dampfer gezahlt. Der 
ausländische Wettbewerb ist schon deshalb leistungsfähiger, 
weil er über billigere Schiffe verfügt. Es bat das u. A. zur 
Folge, dass zahlreiche russische Unternehmer Kapital in Schiffen, 
die unter fremder Flagge segeln, veranlagt haben, dass die 
Fortschritte des Schifffahrtsgewerbes mit der Entwicklung der 
übrıgen Zweige des Handels und Gewerbes in Russland nicht 
gleichen Schritt balten und dass der grösste Theil des auswär- 
tigen russischen Handels durch ausländische Sebiffe vermittelt 
wird. Ein Mitglied der oben erwähnten Kommission hat den 
Betrag, den der russische Handel für Schiffsfrachten alljährlich 
an das Ausland zahlt, auf 75 Millionen Rubel geschätzt. Die 
russische Regierung stundet nun zwar, weil sie die Beschwerung 
der Schifffahrtsfirmen durch den hohen Zoll anerkennt, die 
Zollgebühren auf eine Reihe von Jahren; dieses Zugestiindniss 
wird aber von den Vertretern des Schifffahrtsgewerbes mit 
Recht als völlig unzureichend bezeichnet. Es sei dringend ge- 
boten, den Zoll auf grosse eiserse Seedampfer ganz aufzu- 
heben, während der Zoll für Flussschiffe bestehen bleiben 
könne, weil für den Bau von solchen kleineren Fahrzeugen die 
russischen Werften bereits genügend leistungfühig geworden 
seien. Die Vertreter dar Eisenindustrie und der Schiffsbauan- 
stalten sind mit jener Forderung natürlich nicht einverstanden, 
ihr Einspruch scheint aber bisher auf den russischen Finanz- 
minister keinen grossen Eindruck gemacht zu haben. So ist 
es nicht unwahrscheinlich, dass er sich mit der Aufhebung des 
Zolles für Schiffe mit einem Raumgehalt von über 1500 Tonnen 
einverstanden erklären und ausserdem vielleicht noch die Ge- 
währung von Schiffsbau- und Meilenprämien befürworten wird. 
Binnen Kurzem erwartet man in St. Petersburg Mittheilung 
über die Vollendung der mächtigen Eisbrecherdampffähre, die 
für die russische Regierung auf der Schiffswerft von Armstrong 
in England erbaut wird und dazu bestimmt ist, die Züge der 
Sibirischen Eisenbahn über den Baikalsee zwischen der List- 
weonitschni-Rhede und der Missowaja-Bucht za führen. Diese 
Führe wird eine Länge von 240 Fuss, eine Breite von 57 Fuss, 
4000 Tonnen Deplacement und soll kontraktgemäss eine 
Schnelligkeit von 13 Kuoten haben, Sic wird nach amerikani- 
schem Muster mit einer kräftigen Vorderschraube versehen 
sein, die das Eis bis zu einer Dicke von 67 cm zu zerschlagen 
im Stande ist. Die Fähre wird 25 Bahuwagen im Gesammt- 
gewichte von 500 Tonnen auf einmal transportiren können. 





Wir hatten schon früher Gelegenheit, über den ori 

eines Gesetzes an der brasilianischen Küste, betreffend de 

Nationalität der Küstenschiffe Mitteilung zu machen, Wir er 

fahren durch den „Fairplay”, dass der Entwurf angenommen, | 
dass also ein jedes an der brasilianischen Küste heschäftgt: 

Schiff, welches dort Küstenschifffabrt betreibt unter bras. | 
anischer Flagge fahren und zwei Drittel seiner Besatzung set . 
aus Einheimischen zusammensetzen muss; zu dieser Majuntät | 
der Mannschaft muss unter allen Umständen der Kapitän des | 
Schiffes gehören. Den Passagieren soll es, im Gegensatz m 
Ladungsgiitern, gestattet bleiben von einem brasilianischea Hufen 4 
zum anderen mit ausländischen Schiffen zu fahren. Der erty 
Erfolg war, dass die Küstenfrachten innerhalb kurzer Zeit wa 
20 auf 40%, gestiegen sind. 





Im Imperial Institute in T.ondon ist von dem Prinzen von Wal 
als eine der Ausstellungen, die das Jubiläumsjahr der Kuga; 
Victoria verherrlichen sollen, die Jacht- und Fischereiausstellung, 
eröffnet worden, die ein kulturgeschichtliches Interesse tie 
Als die Königin Victor den Thron bestieg, gat 
pur neun Jachtelubs von Bedeutung, und die ganze 
britischer Jachten und Vergniigungsschiffe war nieht ir 
reicher wie gegenwärtig die Fahrzeuge eines einaigen Cali 
der Royal Squadron. Die amtlich verzeichneten Jachten ı 
Gegenwart zerfallen in 1003 Tampf- und 3250 Segel 
mit einem Gesammtgehalt von 190.447 Tonnen, die mit e& 
Kostenaufwande von 8 Mill, Lstr. These 
sehnliche Flotte giebt Beschäftigung fur ungefihr 70% 
sonen, die jährliche Auslage übersteigt 1'/, Mill. Late, Gewall 
ist der Unterschied zwischen der berübmten Jacht „Al 
die 1838 den ersten von der Königin gestifteten Becher 
wann, und der herrlichen, von zwei Schrauben 
Dampfjacht „Giralda” von 1664 Tonnen, die dem Abgeorts 
Me Calmont gehört, der ein vollständiges Modell geschickt 


Verkehr durch den Suezkanal während der letzten 
Jahre. Die Gesammtzahl der Schiffe, welche im Jahre 
den Suezkanal passirt haben, beträgt 3400 gegen 3444 im 4 


sprucht, 































erbaut wurden. 


getrieben 


1805. Interessant erschemen einiges statistische Angales 
Gesellschaft über die Betheiligung seitens der wichtig 
Flaggen: 

: _ Anzahl, Netto-Ton = 4 4 
Nationalität A, 1806 ter; 1896 1805 
England 2102 634 SS8IT7T69 680 TLS F 
Deutschland 322 tha S06 280 4 8.2 
Italien 230 6.8 392 0% : 4.6 1.7 


332 37: 6.2 8.4) 
380 re 44 43 


Frankreich 218 Od 
Niederlande 200 au 


Oesterr. Ung. 71 21 158 301 1.8 20 

Spanien 62 1.5 182316 2.1 1.2 

Russland 47 1.4 134 300 1.5 1.1 
England, welches den grössten Verkehr durch den 


kanal aufzuweisen hat, geht nach dieser Statistik beständig 


rück, während Deutschlands Verkehr, der an zweiter 3 
kommt, eine stete Aufwärtsbewegung anzeigt. Ebenso & 


Italien bemerkenswerthe Zunabme; Oesterreich-Ungarn hing 
bleibt stationär. — Die Totaleinnabmen der Gesellschaft bet 
gen im Jahre 1896 79638 000 Fres. gegen 78 170 000 F 
im Jahre 1895. 


Für die sämmtlichen im Auslande befindlichen und 
Ausland zu entsendenden Schiffe werden der „Nat. Ztg.” 
folge Marineschiffsposten eingeführt. In gleicher Weise 
der Postbetrieb eingeführt für die Commandos der Ablösui 
transporte S. M, Schiffe im Auslande und für das 3 
reth in Yokohama. Der Betrieb der neu einzurichtenden Mati 
schiffsposten tritt mit dem 1. Juni in Wirksamkeit -d 
Be anderer inländischer Nager neben dem a 









ea, sowie die unmittelbare Auslieferung der für die 
échiffsposten bestimmten Briefsiicke an Bord der fremd- 
‘hen Postdampfer ist in Aussicht genommen. 


Da bis zum 1. Juli d. J. eine Abänderung des Artikel 26 
Washingtoner Beschlüsse nicht zu erreichen war, ist dem 
efschereiverein Unterweser vom Reichskanzler ein Schreiben 
Ranzen, dass das Gesetz betr. Verhütung von Zusammen- 
a der Schiffe auf See am genannten Tage publizirt werden 
id, dass aber hezügl. der Lichterführung und des Wegerechts 
Br FischJampfer (Artikel 9 und 26) derselbe Rechtszustand 

stellt werden solle wie in England. In der Sitzung des 
pastages am 19 d. M. interpellirte Abgeordneter Hahn die 
Derung nochmals und stellte die Frage, ob die am 1, Juli 
Kraft tretende Kaiserliche Verordnung mit den analogen 
then Bestimmungen in jeder Weise übereinstimme, Staats- 
mar Dr. von Bötticher antwortete: „Er glaube sich den 
"Fanusender zu verdienen, wenn er mit einem einfachen 
in vernehmlichen ,Ja” antworte” Damit ist für die 
pfer erreicht, was augenblicklich zu erreichen war, 
isch der jetzt auch in England herrschenden Bewegung 
ch erwarten, dass demnächst durch internationales Ueber- 
men eine den Wünschen aller Betheiligten und den Ver- 
Ben Rechnung tragende Bestimmung getroffen wind. 



























Handel Deutschlands und Grossbritanniens. Am Schlusse 
sten Parlamentssession hat der Präsident des englischen 
ts, Mr. Ritchie, einen seiner Beamten, Sir Courtonay 
mit der Aufmachung einer vergleichenden Uebersicht des 
tigen Handels Deutschlands und Englands beauftragt und 
Bericht vor Kurzem dem Parlament zugehen lassen. 
r Frage, welche zu untersuchen ist, geht dahin, in 
Bi Verkältnisse der Exporthandel der beiden Staaten in 
Bézten Jahren zugenommen hat. Der Ausfuhrhandet Eng- 
betrug im Jahre 1880 223 0000004, im Jahre 1895 
Piderselbe 226 000 000 £, hat also im Laufe von 15 Jahren 
000 000 £ zugenommen. Dagegen stieg der Export 
lands von 145 0000002 im Jahre ISSO auf 166 OOD DUO £ 
' 1895, bier beträgt also die Zunahme 21 000 000 &, 
dings ist bier in Betracht zu ziehen, dass das Memorandum 
den Exporthandel Grossbritanniens mit Ausschluss der 
mins Auge fasst, auch wird der Unterschied zwischen 

2 ume der beiderseitigen Exporte viel geringer, wenn 
den Durchschnitt der Jahre 1850— 1885 und den der Jahre 
1895 in Betracht zieht. Immerhin jedoch lässt sich con- 
dass der Handel Deutschlands sich in weit schnellerem 
entwickelt hat als der Englands. Von der Gesammt- 
fielen in den Jahren 1570-1874 in Grossbritannien 
en Kopf 7%,,£, in den Jahren 1590-1814 aber 67), 2, 
md in Deutschland in derselben Zeit auf einen Kopf 2"), 
£8”/,£ entfielen. Nun ist es eine Thatsache, dass in Eng- 
amentlich der Handel in Manufactur vaaren abgenommen 
Denn während die Manufacturwaaren-Ausfuhr von 1883 
355 von 215 Mill. £ auf 196 Mill. £, also um 10 Mill. £ 
Ben ist, stieg der Import in Manufacturwaaren m der- 
Zeit von 53 Mill. auf 76 Mill, ja im Jahre 1896 er- 
er sogar die Höhe von $1 Mill, er hat also um 28 Mill, 
Wamen. Ein Vergleich des Exports und Iniports von 
Ebland nach England und von England nach Deutschland 
& für England die borubigende Thatsache, dass der Markt 
ds in Deutschland mehr zunimmt, als der Markt Deutsch- 
England. Besser als durch all diese indirekten Be- 
pgen aber werden wir die Bedeutung der deutschen 
re für die englische Industrie beurthoilen können, 
Mir die einzelnen Länder ins Auge fassen, in welchen 
gerenz hauptsächlich zu Tage tritt. Eine eingehende 
zeigt, dass der grössere Theil des Handels in 
hen. Ländern und besonders in allen britischen 
ingland geführt wird. Drohend wird die deutsche 
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Concurrenz nur in Russland und Nordeuropa, doch auch hier 
herrscht noch immer der englische Handel vor. In Deufsch- 
land, Frankreich und in den Vereinigten Staaten ist der Import 
aus England noch immer grisser als der aus irgend einem 
anderen Staate. Ja, während in diesen Ländern der Import 
aus sechs Ländergruppen im Verhältniss zum Gesammt-Import 
abgenommen hat, bat sich der Import ans Grossbritannien be- 
deutend vermehrt. Der Antbeil Deutschlands an dem Import 
niehteuropäischer Staaten ist allerdings im Wachsen begrifien, 
und zwar ist dieses Anwachsen schneller als die Zunahme des 
Antheils Englands, doch bleibt England auch hier seinem Con- 
currenten sehr überlegen. Im Importhandel der europäischen 
Staaten hat in der letzten Zeit sowohl Deutschland als auch 
Grossbritannien um etwa 2%, abgenommen, doch behält Gross- 
britannien die Vorhand. Der Exporthandel Englands nach den 
europäischen und amerikanischen Staaten (ausser Deutschland, 
Frankreich und den Vereinigten Staaten), ferner nach Aegypten, 
China, Japan und den britischen Colonien (inbegriffen Indien 
und Australien} ist um 138) 000 2 mehr angewachsen, als der 
Export Deutschlands nach denselben Staaten. Während aber 
diese Ziffer einestheils beweist, dass Eugland nech immer im 
Uebergewicht ist, zeigt sie andererseits, wie mächtige Deutsch- 
land dem britischen Reiche nachstrebt, indem der Export Frank- 
reichs nach den genannten Staaten um 21 059000 £, der Export 
der Vereinigten Staaten um 20 160 000 £ weniger angewachsen 
ist, als die Ausfuhr Grossbritanniens. Betrachtet man schliess- 
lich den wichtigsten der Märkte, auf welchen Deutschland und 
England concurriren, nämlich den der Vereinigten Staaten, so 
findet man, dass Deutschland bier wohl immer mehr an Boden 
gewinnt, dass aber bier im Rechnungsjahr 1804,95 der Gesammt- 
Import aus Deutschland ($1 014.065 5) weit hinter dem Ge- 
sammmt-Import aus Grossbritannien (159 093 243 S$) zurückge- 
blieben ist, All dies zeigt also, dass Deutschland im Handel 
noch nicht jene Rolle spielt, welche ihm von einigen Seiten 
zugeschrieben wurde, aber bedeutende 
macht, um diese Rolle einst spielen zu können. 


dass es Fortschritte 


{Pester Ld. 

Die kg! Jachten „Vietoria & Albert”, „Osborne“ und 
»Alberta” werden gegenwärtig in Portsmouth zur Feier des 
Regierungsjubiläums in würdigen Stand gesetzt. Es sind alles 
alte Schiffe. Die meisten Souveraine und einige Privatleute 
haben entschieden bessere Jachten, als die englische Königs- 
familie. Von der „Osborne* werden die Prinzessin von Wales, 
der Herzog von Coburg und der Herzog von York der Flotten- 
parade zuschauen. Der erste Lord der Admiralität wird vom 
„Willfire aus die Flotte besichtigen. Die Mitglieder des Par- 
laments werden auf dem Cunard-Dampfer „Campania* die 
grossartige Entfaltung der britischen Seemacht betrachten; auf 
der „Campania“ soll auch das diplomatische Corps unterge- 
bracht werden, 


Der Präsident des englischen Handelsamtes, Mr. Ritchie, 
hat eine aus hervorragenden Vertretern der britischen Kriegs- 
und Handelsmarine bestehende Kommission ernannt, velche 
den Zweck hat, ihr Gutschten über folgende wichtige Fragen, 
betreffend die Lichterfübrung bei Seget- und Dampfschiffen 
auszusprechen, 5 

1. Welche Lichter aufgebracht und geführt und welche 
Signale geführt und gegeben worden sollen bei Segel-. Dampf- 
schiffen oder Booten, wenn sie mit dem Fischfang heschäftigt sind. 

2, Ob es nothwendig ist, den in ihrem Berufe thätigen 
Fischdampfern das anbedingte Wegsrecht zu gewähren. 

3. Welche Lichter von Dampfern, die einen Lootsen an 
Bord baben, aufgebracht und geführt werden sollen, wean be- 
absichtigt wird diesen an seiner Endstation abzusetzen. 

Es scheint, als ob die Bemühungen Herra Spillmann’s, 
englische Rhederei- und Fischereikreise für die Wegerechtsfrage 
der Fischdampfer zu interessiren, von Erfolg gekrönt seien. 
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In der Sitzung vom 18. Mai der Handelskammer in Köln 
kamen die neuen subventionirten Reichspost-Dampferlinien "mach 
Ostasien zur Sprache. Der Minister für Handel und Gewerbe 
hatte bei der Kammer angefragt, ob die Linien die an den 
Küstenfahrten betheiligten deutschen Rhedereien beeinträchtig- 
ten. Der Kölner Rheder Rud. Wahl, der an der chinesischen 
Küste 5 Dampfer beschäftigt, bat sich auf Veranlassung der 
Kammer dahin geäussert, dass eine solche Beeinträchtigung 
nicht stattfinde; im Gegentheil wickele sich jetzt der Postver- 
kehr der Rhedereien rascher ab. Von den Küstendampfern 
würden auch kleinere Plätze besucht, die von den Reichspost- 
dampfern nieht angelaufen werden. 





Kleine Mittheilungen. 





Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffgesellschaft hat 
einen ca. 6290 Tons grossen Dampfer bei der Reiherstieg- 
Schiffswerft in Auftrag gegeben. 

« * 

Von den 180 Schiffen, welche im April in Havre verkehrt 
haben, waren 104 britischer, 26 französischer und 25 deutsche 
Nationalität. . 

Viele englische Dampfschiffslinien treffen Vorbereitungen, 
um Passagiere zur grossen nationalen Marine-Fiottenparade am 
26. Juni dorthin zu befördern. Unter anderen sind die Kaju- 
ten des „Ophor”, 6000 Tons mit 10000 Pferdekräften, die be- 
kannte „City of Paris“, 10500 Tons mit 20 000 Pferdekräften, 
bereits vollständig mit Passagieren belegt. ; 





Vereinsnachriehten. 





Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

In der am 20. Mai abgehaltenen, gut besuchten Versamm- 
lung waren folgende Eingünge za verzeichnen: Ein Schreiben 
des Vereins der See-Steuerleute an der Weser nebst Bericht 
über die am letzten Donnerstag abgebaltene ausserordentliche 
General-Versammlung und die dort über eine Neugestaltung 
der Statuten gefassten Beschlüsse, Ferner lagen Schreiben vor 
von zwei Vereinsmitgliedern aus Kiel und Antwerpen, die Aus- 
trittserklärungen von vier Mitgliedern aus dem Verein sowie 
ein Schreiben des Ehrenmitgliedes des Vereins Herrn Döring- 
Leer. Auf der Tagesordnung stand der Vorschlag des Ver- 
waltungsratbes, während der Sommermonate an Stelle der bis- 
herigen gemiithlichea Zusammenkünfte im Vereinslokal Aus- 
flüge in die Umgegend von Hamburg zu veranstalten. Der 
Vorschlag wurde nach eingehender Debatte angenommen. "Ein 
Ausschuss von drei Herren soll die Vorbereitungen und ‘An- 
ordnungen treffen, und zwar so, dass bereits am 6. Juni der 
erste Ausflug stattfinden kann. 





Frachtenberichte. en 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 25. Mai 1807. 

Auch dieses Mal sind wir leider noch nicht in der Lage, 
eine Besserung des Frachtenmarktes verzeichnen zu können, 
indem derselbe ohne nennenswerthe Aenderungen seit unserem 
letzten Bericht denselben Standpunkt behauptet, und fügen wir 
diesem nur einige Abschlüsse der letzten Woche hinzu: 
„Artemis“ Salpeterplatz/Europa 18,6 abzüglich +/, direkt. 
„Dunbritton“ Newcastle N.S.W, Portland (O} 12,6, Kohlen, 
spartan” New-York/Port Elisabeth, 112 T. R., 22,6 p. T. 40 cbf. 
„Glenlee* Portland/U.K.H, A.D, 26,3 7. %;, direkt, Lo. Sept. Bel. 
„Dundale* Newcastle N.S,W./Manila 14,6, Kohlen. 








New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un, 
New-York, den 14. Mai 187. 
Das Verehartern von Getreideladung, in Bezug auf fremde 
Boote, war unbedeutend; die in unserem letzten Bericht erwähnte 
Nachfrage für spätere Monate bis zum August ist bereits be 
einigen Booten eingetroffen. Der Bedarf grosser Dampfer fü 
Stückgutladung von Aussenbäfen ist sehr unbedeutend, je 
derartig gewünschte Riumte ist auf Abschlüsse von Ende Aye 
zurückzuführen. Die Nachfrage von Kistenöl nach dem fern 
Osten ist sehr gering, jedoch behaupten sich die Frachten 
Folge des heruntergekommenen Marktes in jener Gegend set 
gut. Bretter-Charters von den Provinzen zeigen forget 
eine leicht abnehmende Tendenz ; die Frachten für Baubolz v 
den Golfhafen bleiben beständig, weil die Forderungen 
Verschiffer nicht die Höhe der angebotenen Räumte üb 
schreiten. — Seit unserem letzten Bericht sind für Petrule 
in Fissern nach Europa nur vereinzelte Abschlüsse, jedoch 
grosse Segelschiffe, zu Stande gekommen. Stückgutfracht 
nach dem fernen Osten behaupten, durch eine miissige Ned 
frage begünstigt, ihren Stand, eine Ausnahme machen 
Frachten nach Java, welche nicht höher als 18c. stehen; die 
niedrige Stand hat seine Ursache in den in letzter Zeit a 
jener Richtung stattgefundenen grossen Verschiffungen % 
eingegangenen Verbindlichkeiten. Sehr geringe Beschäffig 
ist nach Süd-Amerika in Folge der ungünstigen finanzs 
Lage in Brasilien und der daraus folgenden scheinbaren Ü 
lust der Rheder, ihre Schiffe nach dem La Plata zu sem 
trotzdem dort einiger Bedarf herrscht, zu verzeichnen 
„Naval Stores“-Frachten vom Süden halten sich fortgesetzt 
und weil reichliche Räumte angeboten wird, ist für die Zobg 
wenig Hoffnung auf eine Besserung. In Stückgutladung it 
jeder Richtung wenig zu thun, jedoch in Anbetracht der 
Allgemeinen geringen angebotenen Räumte bleiben die ga 
Raten beständig, und die Aussicht für passende Schiffe ist 
absehbare Zeit nicht ungünstig. 































| Mehl in 
Wir notiren Getreide, | Bond n | Sücken, Ms 
| ' "u. Öelkuch. 
Liverpool, Dpfr. 7,4.  |10a12ı6 76 Wald‘ 
London, Dpfr. 21,d. 15, 'S9a10/ 10812 
Glasgow, Dpfr. 2d. |15/ I, 15/al?; 
Bristol iad. ‚18,9 111,3 176 
Hull 3d. 112,6 126 [Ly 
Leith 3d. 15! 113 17,6 
Newcastle 3d. 20/ 12/6 15alrit 
Hamburg 50 3 75 A ‚18 cents. 150 mk 
Rotterdam Te. 20 cts. ld ets. 12albe 
Amsterdam Te. 20 cts. 14 ots. /12al6e 
Copenhagen 2,0 121/38 ‚16,3 25; 
Bordeaux (26 33cunts. 1308, iS 8 
Antwerpen (aa. Wi (126 117,6: 
Bremen 454 1220. 18 c. 12c. 
Marseille 2 2022,65 17 20,0) 
Baumwolle, gepresst: Liverpool Loc. — Hamburg) 


— Rotterdam 300. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7 
— Antwerpen !/;d. — Bremen 27'/,c, — Marseille 3-164. 
Raten für Charters je nach Grösse und. Häfen: 


Cork 1, 0. Direct. Continent. 3 
N.Y. Balt. UK. 
Getreide per Dpfr. 27°, 27h, 2'4 2/7, we 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2:29 ... 
Hongkong. Java. Calontta. : 
Getreide per Dampfer ......00 cee ee eve ee . sae 
Raff. Petrol. per Segel ISt,c. 18e. 16’/,% > 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorll in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
| Die „Hansa“, Deutsche nautische 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

- Alle Buchhandlung en, Postänfter und Zeitunga- 
men des In- und Auslandes, sowie die 
ndlung nelimen Bestellungen entgeg 
Buehhanhlung‘ in Bremen: H. W. Silomen’s 


Alle Corres ndenzen für die Redaktion «ind 
en an Capitän R. Landerer, Hambury, 


oH rungen und Expeditionsangelegen 
an die Verlagshandlung Eckardt 4 
atorft, Hamburg, Steinhöft 1, 


Zeitschrift, 
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Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, iin 
deutsch -Österreichischen Postverkehir 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die gr ee Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die ig ing er sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Bellagen u. s. w. 













= (1864 u. ff) und Nu und Nummern ie „Hansa“ werden, soweit, vorhanden, zu ermässigten Preisen aboeveben, 
. 28. Hamburg, den 5. Juni 





XXXIV. Jahrgang. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Entwicklung des Verkehrs zur See in Hamburg. — Das Recht eines Schiffers, zu 
Gunsten Abzüge von den Heuerguthaben desertirter Leute zu machen und Gratifikationen von Ladungsempfängern oder 


Bebiffern anzunehmen. — Neu entdeckte Untiefen in allen Meeren. — Gerichtsentscheidungen. — Seramtsentscheidungen. — 





chtes. — Kleine “Mittheitungen, _ Vereinsaachrichten. — Frachtenberichte. — Büchersasl. 

































Auf dem Anigieh, 





Die Jubelfeier der Hamburg-Amerika Linie ist, 
© nicht anders zu erwarten war, glanzvoll ver- 
den. Die Idee, den zahlreichen Festtheilnehmern 
© Genuss einer Miniaturseefahrt auf dem ersten 
putschland gebauten Schnelldampfer „Auguste 
ja“ zu verschaffen, stand ganz auf der Hohe 
bei dieser Gesellschaft gewohnten Geschicklich- 
in der Veranstaltung von grossartigen Feier- 
jeiten. Der Verlauf des Festes ist in der 
presse so eingehend erörtert, dass es hier 
noch am Platz sein dürfte Alles zu wieder- 
was schon im Laufe der Woche dureh 
rte von Blättern und Blättchen der neuigkeits- 
nen Leserwelt zugetragen worden ist. Zur 
atirung für unsere seemännischen Leser, dia 
in der Lage sind, den Gang der Ereignisse 
ler Hand der Tagesberichte zu verfolgen sei 
mur erwähnt, dass die Feier während einer 
% des obenerwähnten Schnelldampfers auf der 
stattfand. Die „Auguste Victoria* setzte sich 
‚Jubiläunstage, dem 27. Mai, von ihrem Liege- 
am Versmannquai kurz nach 12 Uhr Mittags 
Fahrt elbabwärts in Bewegung, nachdem Prinz 
rich von Preussen mit den in seinem Gefolge 
üdlichen Herren dus Schiff bestiegen. Die Zahl 
‘Gäste betrug 250. Als der Dampfer Blanke- 
Jpassirt war, nahm die Festtafel ihren Anfang. 
‚Reihe der Tischreden eröffnete Sr. kinigl. 
-mit einem Hoch auf den Kaiser, dann folgte 


| der Trinkspruch auf die Hamburg: Amerika Linie, 
gleichfalls vom Prinzen Heinrich ausgebracht. Von 
der Art und Weise wie dieses ganze grosse Fest 
gelungen, gab ein Blick auf die Feststimmung, die 
an Bord des zur Rückbeförderung der Gäste ver- 
wendeten Dampfers „Blankenese“ herrschte, ein vor- 
zügliches Bild. Die Heiterkeit war ungeheuer. 
Trotzdem mag die Suche auch da noch ihre in- 
structive Seite gehabt haben, namentlich für die- 
jenigen Herren die zu der Gesetzgebungsmaschinerie 
in nalıen Beziehungen stehen. Wer weiss, welche 
Anregung sie da gewonnen haben, Zu Betrach- 
tungen über die Zweckmässigkeit einer Tiefladelinie 
z. B. war die Situation wie geschaffen. Es kreuz- 
ten hie und da Fahrzeuge, die bedenklich geringen 
Freibord hatten. Die Marken mit denen sie sich 
beschäftigt, dürften mit dem wässerigen Plimsoll 
kaum etwas zu thun haben, sondern so ähnlich 
wie Röderer, Carte blanche etc. klingen. Wie dem 
auch sei, den sicheren Hafen haben sie Alle er- 
reicht und noch lange werden sie sich mit Ver- 
gnügen der Fahrt erinnern, die sie unter der Flagge 
der mächtigen Packetfahrt gemacht. Den Eindruck 
haben sie Alle gewonnen, dass die Hamburg- 
Amerika Linie wohl eine achtunggebietende Stelle 
in der Schifffahrt der ganzen Welt einnimmt und 
mit vollem Herzen hat Jeder in die Ovationen ein- 
gestimmt die der tüchtigen und verdienstvollen 
Verwaltung der Gesellschaft in reichem Maasse dar- 
gebracht wurden. 





Die diinische Regierung macht bekannt, dass 
die Renovirung und Aenderung der Seezeichen in 
dänischen Gewässern seit dem 1. Juni beendet ist. 
Trotzdem das ganze Betonnungs- und Befeuerungs- 
wesen Dänemarks stets ein anerkannt mustergilti- 
ges war, ist man mit Erfolg bemüht gewesen den 
Werth dieser Einrichtungen durch Uniformirung 
des ganzen Systems zu erhöhen. Besonders mit 
Freuden zu begrüssen, ist der Ersatz der grossen 
Glockenbojen durch starke kleinere derselben Art 
während der Winterszeit; ebenso sollen, wenn grössere 
Eistriften im Sund, Belt und Kattegat das Einziehen 
der dort befindlichen Feuerschiffe erfordern, an deren 
Stelle stark verankerte Spier-Bojen treten, welche so 
widerstandsfähig konstruirt sind auch den grössten 
Eispressungen Trotz bieten zu können. Die für die 
Schifffahrt gefahrdrohenden Stellen wo Schiffe unter- 
gegangen oder grössere Wrackstücke Gefahr bringen 
können, sind durch auffallende Bojen mit einer 
grünen Flagge gekennzeichnet. Sämmtliche Neue- 
rungen werden in den neuesten Seekarten aller 
Länder vermerkt werden. 


[2 * 
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Die mehr oder weniger begriindete Angst, 
welche besonders die französischen Quarantänebe- 
hörden, angesichts der verheerenden ostindischen 
Pestgefahr veranlasste, die ganze Härte der Quaran- 
tänegesetze auf die von bestimmten asiatischen Häfen 
nach Frankreich gehenden Schiffe, in Anwendung 
zu bringen, benutzte John Bull das dortige Ver- 
kehrswesen immer mehr in seine Hände zu bringen. 
Die englischen Behörden, welche mit der Aus- 
führung des Quarantänegesetzes betraut sind küm- 
merten sich wenig oder garnicht um die An- 
steckungsgefahr. Die von Pesthäfen kommenden 
Schiffe löschten, sofern keine Krankheiten während 
der Reise vorgekommen, ohne jegiiche Verzögerung 
ibre Ladung. Die bekannte sprichwörtliche Sorg- 
losigkeit und Rücksichtslosigkeit der Angelsachsen, 
sowie ein Vortheil zu erhaschen ist, hat ihnen wie 
schon oft, Erfolge gezeitigt. Wird man diese aus- 
serordentlich liberalen Vorsichtsmassregeln — wenn 
die in Betreff der letzten Pestgefahr angewandten 
Quarantäneverordnungen Englands überhaupt auf 
den Namen Anspruch machen — gewiss mit Recht 
leichtsinnig und unverantwortlich nennen, so waren 
die Quarantänevorschriften, wie sie früher in Eng- 
land gehandhabt wurden im höchsten Grade über- 
trieben und für die Betroffenen in vielen Fällen 
verderblich. Dr. William Collingbridge, der Qua- 
rantänearzt London’s macht über die Ausführung 
der englischen Quarantänegesetze Ende vorigen und 
Anfang dieses Jahrhunderts interessante Angaben, 
von denen wir einige dem Leser mittheilen. Die 
Quarantänegebühren für ein Schiff, das aus einem 
Hafen mit ansteckender Krankheit kam, betrugen 







































bei reinem Gesundheitspass 7s und 6d per Ton, 
bei unreinem Gesundheitspass 15s per Ton; ausser- 
dem für den Hafen London's einen Schilling für 
die Tonne extra. Traten Todesfälle in Folge 
ansteckender Krankheit während der (uarantän: 
zeit eines Schiffes ein, so erreichten die Strafgelder 
nicht selten 90°, vom Werthe der ganzen Ladung. 
In einzelnen Häfen waren die Behörden beugt 
gefahrdrohende Pestschiffe mit der ganzen Ladung 
zu vernichten, wie dies thatsiichlich in drei Fälle 
ausgeführt wurde. Man schleppte die mit Quaran 
täne belegten Schiffe eine gewisse Entfernung ig 
See und bohrte sie dort in den Grund, ohne ds 
Rhedern, Verladern oder Empfängern der Ladung 
irgend welche Entschädigung zu zahlen. — Bam 
Betrachten dieser Verhältnisse kann man sich nici 
wundern, wenn englische Fachzeitungen und Zak 
schriften, auf den Vorwurf, England sei der let 


haupten, England habe die Kinderkrankheit ¢ 
übermässigen Quarantinestrafen bereits du 
macht und überwunden. 
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Kompetente und hervorragende englische Fad 
leute, wie Lord Brassey und Beresford, haben 
anscheinend zu ihrer Lebensaufgabe gemacht, @ 
überwiegende Zahl ausländischer Seeleute 
britischen Handelsschiffen nach Möglichkeit zu @ 
mindern. Ihre Befürchtungen gehen bekanntli 
dahin, dass beim plötzlichen Ausbruch eines Krie 
die britischen Kauffahrteischiffe der Willkür 
auf ihnen beschäftigten Ausländer preisgegeben si 
die natürlich im Interesse ihres Vaterlandes hand 
würden. Die um das Wohl des britischen Reig 
hemiihten Lords scheinen zu übersehen, das @ 
vorwiegend grosse Mehrzahl aller dieser Ausländ 
Skandinavier sind, die in Folge ihrer Nüchterali 
und Tüchtigkeit häufig dem britischen Pers% 
vorgezogen werden. Die Möglichkeit eines Krie 
mit einem der skandinavischen Länder ist aber 
Grossbritannien so gut wie ausgeschlossen. 
Bezug auf den letzteren Punkt können nur 
Grossmächte in Betracht kommen und von die 
in erster Linie Deutschland, weil dessen Reid 
angehörige ein nennenswerthes Kontingent 
britischen Kauffahrteimannschaft bilden. Seit m 
jedoch in englischen Rhedereikreisen bemüht 
nur solchen Seeleuten das Kommando eines @4 
lischen Schiffes zu übertragen, die im Vereinig 
Königreich oder dessen Kolonien geboren ¢ 
nimmt die Zahl der deutschen Seeleute auf britise 
Schiffen bedeutend ab, während die deutsche 
fahrteiflotte ihre Schiffe immer mehr mit Leuf 
der eigenen Nationalität bemannt. Jedoch 
für das Zurückkehren deutscher Seeleute auf deutst 
Schiffe noch ein anderer Umstand maassgebe 



































die vom Reiche geschaffenen Wohlfahrtsein- 
ben, wie die Seeberufsgenossenschaft und 
fitsversicherung, werden gewissermaassen 
Ausgleich für die auf ‚englischen Schiffen 
p Heuern angesehen und tragen dazu bei, 
inter fremder Flagge fahrenden deutschen 
mann wieder unseren Schiffen zuzuführen, 


. * 
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Die seit 1893 in der Schwebe hängenden Ver- 
lungen über die Errichtung eines Schnell- 
pferrerkehrs zwischen England und Kanada 
| zum Abschluss gekommen und haben zur Ver- 
fring eines Kontraktes geführt, welcher mit der 
ja Petersen, Tate & Co. in Newcastle an der 
abgeschlossen ist. Darnach erbieten die 
ehmer sich, einen wöchentlichen Schnell- 
ferdienst mit vier Schiffen gleicher Grösse und 
igseit wie die „Campania* einzurichten, die 
@e jährliche Subvention von 154500 £ 
fü Dauer von zehn Jahren die Post- und 
keierbeförderung zwischen Liverpool und Kana- 
recht erhalten sollen. Als Gegenleistung ver- 
et sich die Newcastler Firma vier Dampfer 
indestens 10 000 Tons Bruttoraumgehalt bauen 
isen, welche 300 Passagiere erster, 200 Passa- 
zweiter Klasse, 1000 Zwischendecker und 
2000 Tons Ladung zu befördern vermögen, 
zwar müssen für mindestens 500 Tons Kühl- 
? vorhanden sein. Die Schiffe werden unter 
tht der Admiralität und des Handelsamtes ge- 
‚; um erforderlichenfalls als Kreuzer Verwen- 
finden zu können und müssen eine Fahrge- 
Mdigkeit von 21 Knoten entwickeln. Die von 
Schiffen einzuschlagende Route nach dem 
Örenzstrom führt um den Norden Irlands her- 
weil dieser Weg erheblich kürzer ist als die 
fe Route und die eigentliche Fahrt über den 
fic bedeutend abkiirzt. Die Entfernung von 
bool nach Queebee um den Norden Irlands 
a Belle Isle beträgt üngeführ 2630 Seemeilen, 
nen aber 1006 Seemeilen, die Strecke von 
trasse von Belle Isle bis Quebec, auf die Fahrt 
[ Lorenz-( iolf und Strom entfallen. Eine grosse 
erigkeit, mit welcher das neue Unternehmen 
impfen haben wird, 
4 Nebel, die zu gewissen Jahreszeiten auf 
Torenzstrom und i in dessen Niihe herrschen. 
ieses Hinderniss fiir die pünktliche Innehal- 
“les Postdampferdienstes zu beseitigen, wollen 
derren Petersen, Tate & Co. einen kleinen 
er bauen, welcher den grossen Schiffen als 
# dienen und vor Gefahren warnen soll. Das 
Fahrzeug wird den ankommenden Schnell- 
em entgegenfahren und soll mit einem miich- 
Seballsignalapparat sowie einem kräftigen 
schen Suchlicht ausgestattet werden, das bei 





sind die undurehdring-. 
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nebligem Wetter Tag und Nacht im Gange gehal- 
ten wird: der Dampfer fährt den grossen Schiffen 
vorauf und soll es ihnen dadurch ermöglichen, die 
Fahrt selbst bei unsichtigem Wetter mit verhält- 
nissmässig grosser Geschwindigkeit und Sicherheit 
fortzusetzen. 


Die Entwieklung des Verkehrs zur See 
im Hamburg. 
Dargestellt von Fab. Landau. 


{Nachdruck verboten.) 


Ganz anders als die Entwicklung des Seever- 
kehrs in Hamburg nach Flaggen (siehe No. 11 dieses 
Blattes) hat sich diejenige nach den Herkunftshäfen 
gestaltet. Obzwar z. B. die stolze nordamerikanische 
Flagge im Jahre 1595 nur ein einziges Mal im 
hiesigen Hafen erschienen ist, so hat doch der Ver- 
kehr mit den Vereinigten Staaten sich auf 334 Schiffe 
ausgedehnt, und überwog die Tragfähigkeit dieser 
334 Schiffe diejenige der 2888, welche aus der 
Nordsee einliefen. 


Die Ladungsfähigkeit der Seeschiffe ist nämlich 
in den letzten 50 Jahren, auf welchen Zeitraum 
unsere Uebersicht sich erstreckt, gemäss dem zuge- 
nommenen Verhältnissantheil der Dampfschiffe, 
gar gewaltigen Dimensionen gestiegen. Die Trag- 
fähigkeit der in Hamburg angekommenen Seeschiffe, 
welche am Anfange des jetzigen Jahrhunderts durch- 
schnittlich 70 R.-T. per Schiff war, stellte sich 1885 
auf 662 R.-T. und 1894 sogar auf 680 per Schiff. 
Der percentuelle Antheil der Dampfschiffe an der 
Seeschifffahrt zu Hamburg überhaupt war 1845 
(295 Schiffe) 7,39%, an Fahrzeugen und 19,68", an 
Ladung; im Jahre 1875 war der Procentsatz der 
Dampfer schon 46,28", (1949 Schiffe) und 73,77% 
an Ladung; im Jahre 1895 hat der Antheil der 
Dampfer an der Gesammt-Schiffszahl bis 72,49%, 
(6846 Schiffe) zugenommen und absorbirte deren 
Tragfähigkeit 84,90%, der Gesammt-Tonnage. 

Während im Jahre 1845 die Durchschnittstrag- 

fühigkeit pro Schiff 110 R.-T. war, stieg dieselbe 
im Jahre 1875 auf 336 und ist jetzt auf das Doppelte 
gelangt. Die Durchschnittstragfühigkeit eines Segel- 
schiffes beträgt 350 und diejenige eines Dampfers 
857 R.-T. Die Tragfühigkeit der transatlantischen 
Seeschiffe allein war 1845: 225 R-T.. im Jahre 
1875: 575 R.-T. und im Jahre 1895: 1657 R.-T., 
wogegen diejenige der von deutschen Häfen ge- 
kommenen sich in diesen drei Perioden in den 
beschränkten Dimensionen von 22, 24 resp. 203 
R.-T. bewegten. 
Die Ladungsfähigkeit aller hierorts angekom- 
menen Seeschiffe, weiche 1545 438318 R.-T. 
stieg auf 1380759 im Jahre 1875 und 
6254493 im Jahre 1895, 


war, 
auf 








In Procentsätzen ausgedrückt, sehen wir, dass 
die Schiffe von 100 im Jahre 1845 auf 103,9 im 
Jahre 1875 und auf 236,7 stiegen und die Trag- 
fähigkeit von 100 im Jahre 1845 auf 317,7 im 
Jahre 1875 und auf 1426,9 zugenommen hat. 


Die Intensivität des Verkehrs kommt somit 
weder in der Anzahl der von einem Lande ange- 
kommenen Schiffe, noch in der Höhe der Frequenz 






























































“wa 
‘ 


fühigkeit der angekommenen F hrzeu 
weise in der Masse der angelangten J 


Vorschein. 


Aus nachstehender Tabelle sind be 
nach den Ländern, beziehungsweise Kis! : 
der Herkunft in den Jahren 1845, 1875 ‘wa 89 
sowohl nach deren Anzahl und Tragfähigkeit, | 
auch nach beider Antheil an den Gesammtver 




































































einer Flagge, sondern einzig und allein in der Trag- | zu ersehen. 
| Seeschiffe Tragfähigkeit 
Angekommen von ayer 1870 1895 1845 1870 1895 
Paes | Anz. | Anz. | ia “ol Ans. |in *, RT jin %| R-T. fin) RT | 
Grossbritannien 824 culties ; 121549 27,74 476872 3 ee 2 
do. nur mit Steinkohlen | 745/18,64) 994 23,99 111220 25,38, 429 736/30,92 660 108 
Bremen und Weser 477111,94| 294! 7,09 11167) 2,55} 25 590) 
den Niederlanden 460 11,51) 212) 5,11) 332 27119) 6,18| 33705 
Panis tha Haie 4}, 401110,04| 452 11,031237 12 15849 3,62} 50672 
Oldenburg u. Ostfriesland) 193 4,84) 148 3,52 92} 4248) 0,97] 3942) 0,28) 19179 
Frankreich 169) 4,24) 115) 2,77) 142) 1,50] 24248) 5,52) 43644) 3,14) 11956 
Brasilien 130 3,26) 101) 243) 94! 1,00] 28550) 651] 26275) 1,89] 129977 
Belgien 85 2,131 69 144) 98) 1,04) 5193) 1,20) 25490) 1,83] 55 103 
Ver, Staaten 67) 1,69 110 2,64| 334) 3,55) 20803) 4,75) 117324) 8,86) 7798 
Cuba 48} 1,21) 15) 0,36} — | — | 11308) 2,57; 9696| 0,69 au 
Spanien und Gibraltar 45] 1,14| 21 be 55) 0,58] 4549 1,04) ©3102) 022) 47318 
Italien 43 1,09) 58, 1,39) 55) 0,58) 5101) 1,16) 10453) 0,75) 6061 
Hayti 38) 0,96) 37) 0,89 4) 0.04) 7783 1,77) 7 784 
125 Thomas, COMAHOS: D: } 30 0,76 13 0,31, 55 058] 6802 155] 3281 
St. Croix | | 
Preussen 28) 0,71] 30] 0,72) 623) 6,61] 1042) 0,24) 3052 
Portugal 281 0,71) 25) 0,64, 60) 0,64] 3105 0,71! 4503 
Russland 20| 0,50! 14! 0,34: 367| 3,900 2171 047! 3725 
Venezuela | 20 0,50 35 0.83 51 0,05] 3018 0,69 5710 
Amerika’s Westküste | 19 0,481 39) 0,94 201) 213] 4156| 0,95) 22261 
Türkei, Aegypt., Kl-Asien| 18 14, 0,34 51) 0,54 2979) 0,68 1577 
Mecklenburg und Lübeck | 14 0,35 1 0,02| 27) 0,29 440 0,10 420 
Triest und Venedig 14! 0,3 4 0,10) 18) 0,19 2176| 0,49 576 
Afrika I 11 es 22) 0,53) 162) 1,73] 1874| 043) 5890 
Batavia (Niederl. Ostind.) 10) 0,25 8) 0,19} ° 5) 0,05} 2954! 0,67 5310 
Norwegen und Schweden 9 0,23) 132) 0,19) 511) 5,43 603) 0,14) 30471 
Madeira, Tenerife u. Azor.) 8 0,20 1 0,02) — | — 720 0,16} 290 
Mexico und Honduras 80,20 23 0,54) 70, 0,74) 13021081 7117 
Montevid. u. Buenos Aires 7 0,18 14) 0,34) 172) 1,82 1197| 0,28 3700 
Jonische Ins. u. Griechenl. 6) 0,15 4 0,10) 7) 0,07 857) 0,20 610 
Singapore (Brit. Ostind.) 6 0,15] 14 0,34) 150| 1,5 1612| 0,37) 7447 
China 3) 0, 8| 11) 0,27) 26 0290| 1003) 0,24) 4852 
Manila, Philippinen 308 —| —|—] — 855) 0,20) — 
Grönland 3,3 —| —|—| — 715 016 — 3 
Australien 4 0,10) 28 0,30) — o> 1625| 0,12 
Guayana 1 1} 0,02} — | — — _ 
Britisch Nordamerika 1) 0,02} 15] O16) — — 
Rumiinien —|— 47 0,50 — _ _ 
* Brit. u, Niederl. Westind. 23) 0,55) 30) 032] — — 11 08 
Neu-Granada (Columbia) 6| 0,14; 8 009) — u 140 
‚3990) 100 |4144) 100 9443| 100 | 438 318) 100 |13897 


mem, r a — 
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Um ein übersichtliches Bild des Verkehrs mit Hafen der Ankunft Sebiffe 

den betreffenden Ländern etc. in den drei Terminen Sol a re | 
1865, 1875 und 1895 bieten zu können, haben wir Oldenburg . . 2... 4 
de geographische Eintheilung der Küstenstrecken, Rigen. ws ge ee 8B 
lander und Häfen, wie dieselbe im Jahresbericht Rosaria . 2. 22200. 34 
mn 1845 vorkommt, beibehalten, können aber jetzt Rotterdam . . . . . 0. 11 
rel detaillirtere Daten anführen, und bringen wir Sunderland . . . 2. . 151 
ziebstebend diejenigen Orte, aus denen im letzten Stockholm ete. . . . 2.» 47 
‚richtsjahre mehr als 30 Schiffe hierorts anlangten, Taganrog. . 2... 
alphabetischer Ordnung: Valparaiso ete. . . ...5 


Hafen der Ankunft Schiffe Die beste Uebersicht, in welchem Maassstabe 
Akassa ete. ©. 220. 36 der Verkehr mit den einzelnen Ländern ete. zuge- 
Altona... ee ee sh nommen hat, bietet nachstehende Aufstellung: 
re, EU en Der Verkehr in R.-T. beziehungsweise Schiffen 
Bergen etc. . . . . . . 101 des Jahres 1845, mit 100 angenommen, ist in den 
pa eee es 92 letzten 51 Jahren wie folgt gestiegen: 

Bordeaux u. Havre . .. OTS ' 2 R.-T. Schiffe 
Boston. . ...... 92 Lander, Kiistenstrecken von 100 von 100 
Bremen... . . . . 655 ee auf auf 
Bremerhaven .... . 469 Singapore (Britisch Ostind.) 19 527 2500 
Brunsbüttel etc. 2.89 Montevideo u, Buenos Aires 18 991 2471 
Burnt Island . . 2.20.2387 China ......... 5496 900 
Caleutta ete... . 2. . . . 57 Vereinigte Staaten . . . 2.3650 482 
Christiania ete. 107 Norwegen u. Schweden . . . 3607 5678 
Cuxhaven . 2 2 2.222 Bd ERTEBL ok u: od weed. ae ET 283 
Dundee ....... 51 Brasilien . 2... 20202....2172 1 835 
Flensburg . 43 Bremen u. der Weser . . . . 1899 236 
Galveston . 20 Diinem., Schlesw.-Holst. u. Helgol. 1540 328 
Geestemünde 60 Portugal en an 1291 214 
Gloncester 2g St. Thomas, Costarica u, St. Croix 1287 183 
Goole 295 Afrika Fur eee 1 202 1509 
Gothenburg 58 Mecklenburg u. Lübeck 1197 193 
Grangemouth 280 Italien 1188 128 
Grimsby 841 Belgien 1 061 115 
Groningen 44 Spanien. . . . 1040 122 
Halmstadt ete. 46 Triest u. Venedig 909 129 
Harburg 133 Grossbritannien oa. ie 80 213 
Hartlepou! 119 Jonische Inseln u. Griechenland 842 116 
Harwich 10? Amerika’s Westkiiste TS4 1116 
Hull 182 Frankreich 493 84 
Iquique 63 Brasilien 4545 72 
Itzehoe . Be Oldenburg 451 45 
Kastrup 34 Mexico (Ostküste) 426 875 
Kings Lynn . 48 den Niederlanden 356 72 
Leer 50 Batavia 145 50 
Leith 110 Venezuela 36 25 
Libau ee 38 Hayti 23 10 
Lissabon ete., Oporto . 57 seit 1875: 
askin’ yee a: Britisch Nordamerika 4928 1 500 
er ee Australien 3412 700 
a Columbia 442 133 
Manobester vd Westindien 105 130 
Midalesbro ar: 76 ; 
Newcastle u. Shields . 362 
New-York 130 
Nikolajew . 41 


Medi. 
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Das Recht eines Schiffers 
zu seinem Gunsten Abzüge von den Heuer- 
guthaben desertirter Leute zu machen und 
Gratifikationen von Ladungsempfangern oder 
Verschiffern anzunehmen. 


Der Fall „Parkdale“, wie der in letzter Zeit sich abspielende 
Prozess zwischen. einem Rheder und seinem Kapitän genannt 
wird, hat allgemeines Aufsehen hervorgerufen und die Auf- 
merksamkeit vieler Kreise auf sich gelenkt, Denn während 
der häufigen und interessanten Gerichtsverhandlungen sind 
Fragen zur Erörterung gekommen, die wohl sonst auch zwischen 
Rheder und Kapitän der Gegenstand von Auseinandersetzungen 
waren, jedoch noch nicht zum Gegenstand eines öffentlichen 
Gerichtsverfahrens gemacht sind. Der Thatbestand ist folgender: 
„Der Sehiffsführer der „Parkdale“ macht auf einen Theil der 
verdienten Heuer einzelner desertirter Seeleute des Schiffes 
Anspruch, um die Unkosten, welche ihm durch Verkauf von 
Zeug an die Betheiligten vor deren Desertion entstanden sind, 
decken zu können. Ferner fordert der Sehiffsführer der 
„Parkdale”, dass ihm das Recht zustehe gewisse Gratifikationen 
welche thm seitens der Verschiffer, in Anbetracht seiner Dienste 
als oberster Leiter der eingenommenen Ladung, zugedacht 
waren, beanspruchen zu können.“ Der Urthelsspruch über 
diesen seltenen Fall lag in Häuden zweier hervorıagender eng- 
l:scher Juristen, der Herren Sir Francis Jeune und Justice 
Barnes, welche sich, nachdem vorher das zunächst angegangene 
„County Court Judge of Kumberland* ihr Urtheil im Sinne 
der Rheder gefällt, zu Gunsten des Kapitiins aussprachen. 

Die deutsche Seemannsordnung sagt im § S2: 

In den Fallen der beiden letzten Absätze des § SL (welche 
über die Strafen eines Schiffsmannes nähere Auskunft gehen, 
weon er sich den übernommenen Pflichten des Thenstes durch 
Desertion entzieben will) verliert der Schiffsmann, wenn er 
vor Abgang des Schiffes weder zur Fortsetzung des Dienstes 
freiwillig zurückkehrt, noch zwangsweise zurückgehracht wird, 
den Anspruch auf die bis dahin verdiente Heuer, Die Heuer 
und, sofern diese nicht ausreicht, auch die Effecten können 
zur Deckung der Schadensansprüche des Rheders aus dem 
Heuer- oder Dienstvertrage in Anspruch genommen werden; 
soweit die Hener hierzu nieht erforderlich ist, wird init ihr 
nach Manssgabe des & 107 verfahren, § 107 sagt: Die nach 
den Bestimmungen des vorigen Paragraphen festgesetzten oder 
erkannten Geldstrafen fliessen der Seemannskasse oder in Er- 
mängelung der Orts-Armenkasse des Heimathshafens des 
Schiffes, welehem der Thäter zur Zeit der Begehung der straf- 
baren Handlung angehörte, zu, insofern sie nicht ım Wege der 
Ländesgesetzgebung zu anderen ähnlichen Zwecken bestimmt 
werden. 

In äbnlicher Weise hat das englische Strafgecetz für der- 
artige Vergehen betreffende Bestimmungen festgesetzt; nur 
insofern ist ein bemerkbarer Während das 
deutsche Gesetz nur von den Schadensausprüchen des Rheders 
spricht, lautet die engüische Bestimmung an dieser Stelle: „Aus 
der Heuer und dem event, Betrag der Effekten eines deser- 
die Schadensansprüche, des 
Agenten gedeckt 


Unterschied. 


Schiffsmannes können 


Rheders 


tirten 
Schiffstührers, 
werden” u. 8 w. 

Wir wollen uns den Verhandlungen gemäss zuerst mit 


oder dessen 


demjenigen Punkte beschäftigen, welcher die Competenz des 
Schiffers in Zweifel stellt, ob ihm die Berechtigung zusteht 
vom Heuengutliaben desertirter Seeleute Gebrauch zu machen, 
wenn er die Unkosten, welche ihm durch Zeugverkauf an die Be- 
theiligten entstehen, deckt. Im Jahre StH hatte die Rhederei, dem 
Kläger das Kommando des Schiffes übergeben, dieser übernahm 
mit Kenntniss der Rheder die sog. ,slop chest’ und beglich 
in Cardiff die Rechnung für das an Bord befindliche noch nicht 





bezahlte Zeug, 


Während der nun folgenden drei Reisen wap 
den Leuten stets, wie es auf allen englischen Schiffen Gebrauch 
ist, das verausgabte Geld für auf See gekauftes Zeug in Ab 











































rechnung von ihrem Heuerguthaben gebracht, ohne das js. 
mals Auseinandersetzungen oder Zerwürfnisse entstanden waren. 
Während der letzten Reise nach Santos und anderen brasiliant 
schen Häfen, waren in Folge des dort herrschenden gelben 
Fiebers im Ganzen 34 Mann zu verschiedenen Zeiten deserhn. 
Das Heuerguthaben der Deserteure betrug 186 4, welche Summe 
nach dem Gesetz für die Betheiligten verwirkt war uod 4 
Rhedern zugeschrieben wurde, als Arbeitgeber und demgen: 
Auszabler des Lohnes der Leute. Der Schiffsführer be 
sprucht nun 116 £ für angebliche Ausgaben an Zeug. [ 
zweite Punkt der Verhandlungen beschäftigt sich, wie berd 
erwähnt, mit den Gratifikationen, welche dem Schiffer einmal] 
im Betrage von 10 £, dann von 15 £ und ein drittes Mal) 
von 20 #4 seitens der Verlader zu Theil wurde, als And 
kennung fur die ihnen geleisteten Dienste beim Eianelumes de 
Ladung. Diese Summen glaubte der Schiffsführer ma Re 
beanspruchen zu können, zumal unter den angegebenen Falk 
kein Stauer am Platze vorhanden war und weil der Ka 
von einem Hafen, wo das Stauen der Ladung von einem | 
stauer übernommen wurde, seinen Rhedern 6", £, eine 6 
tifikation des Oberstauers, zusandte, weil er sich zur Anzahl 
dieses Geldes nicht berechtigt hielt 

Das zuerst angegangene Gericht äusserte sich 
maassen: „Die vom Schiffer an Bord geführte „sie 
hat in keiner Weise eine andere Bedeutung wie der! 
eines Ausrüstungsgeschäftes an Land und ist in Folge des 
privater Natur. Der Inhaber eines Ladens kann für ibm oi 
bezahlte Waaren niemand anderen verantwortlich machen 
den Käufer, hat sich dieser aber mit den gekauften $ 
ohne Bezahlung entfernt, und ist es nicht möglich seiser b 
baft zu werden, so muss der Verkäufer den Schades trage 
In demselben Verhältniss steht der Schiffsführer in de 
Falle. Der Schiffer ist desshalb nicht befugt von dem Ba 
guthaben desertirter Leute, welches dem Rheder für died 
standenen Unkosten.und nach Abzug dieser der Kranke 
des Ortes zu Gute kommt, Gebrauch zu machen. — E 
es zu verurtheilen, wenn der Schiffer, ihm von den Veriait 
zugedachte Gratifikationen in Anspruch nimmt, er be 
ligt auf diese Weise immer die Interessen seines Rbeders @ 
das kann weder sein Wunsch sein, noch verträgt seh mt 
seiner Stellung als Untergebener des Rheders, in dessen Dienst 
er stebt und dessen Interessen er wahren soll.* 

Ganz entgegengesetzter Meinung waren Sir Francis Jed 
ued Justice Richter einer hüheren Inst 
Die Begründung des Urtheils dieser hervorragenden Juris 
war folgende: „Der Kapitän eines Schiffes ist berechtigt, 
Heuern der Leute auszuzahlen — jedoch nicht allein ber 
tigt, sondern sogar seinen Leuten gegenüber verantwortlich 
ein richtiges Auszahlen des Heuer-Gathabens; ferner bat 
Führer eines Schiffes das unbedingte Recht, innerhal) 
Grenzen des Gesetzes, seinen Leuten Heuer-Vorschüs® 
verabfolgen. Wenn ihm also nach dem Gesetz das Recht i 
steht, Vorschüsse zu geben, was hindert iho dann diese 4 
schüsse in Gestalt von Kleidungsstücken in Anrechauez 
bringen, um so mebr noch, da der Mannschaft beim Abbe 
die Rechnungen für gekaufte Gegenstände in Gegenwart 
licher Beamten zur Unterzeichnung vorgelegt werden. Folgt 
steht dem Kläger das Recht zu, Vorschussgelder in dieser W 
in Anrechnung zu bringen. Das aber und weiter nichts, 
der Kapitän im vorliegenden Falle getan. Unter verwintl 
Heuerguthaben nach erfolgter Desertion ıst das nach allen 
zügen verbleibende zu verstehen, solange diese Absuge 6 
in Form von Strafgeldern in Anwendung gebracht siel. 
ist desshalb vollkommen gesetzlich, Abzüge in der vom 4 
tän gemachten Weise vorzunehmen. -- In Bezug auf die 6 


Barnes, die 







Führer eines Schfifes ertheilten Gratifikationen ist es uner- 
klärlich, welche Argumente angeführt werden sollen, Erkennt- 
febkeiten dieser Art dem Schiffer streitig zu machen. Die 
Gratifikationen können in diesem Falle nur als einfache Auf- 
merksamkeiten seitens des Kaufmanns an den Kapitän für die 
Am und dem Rheder geleisteten Dienste, betrachtet werden, 
wel das Stauen der Ladung mit besonderer Umsicht geleitet 
irde. Zwischen dieser Art des Gesehenkes und den Ein- 
jabmen für gewisse Kommissionen muss ein grosser Unter- 
iebiel gemacht werden. Die Rheder können desshalb in diesem 
sorliegenden Falle keinen Anspruch auf die dem Kapitän er- 
nen Geschenke seitens fremder Kaufleute machen. Der 
fläger hat auf beide Forderungen berechtigten Anspruch.” 
Ein ähnlicher Fall wäre in Deutschland, in Bezug auf den 
sten Punkt, schon aus dem Grunde des gänzlichen Fehtens 
„slop chest" an Bord deutscher Schiffe nicht möglich, 
Anders 
Sir Franets Jenne und 
ice Barnes machen zwischen der „Aufmerksamkeit“ eines 
aufmannes und einer Kommissionsgebühr grossen Unterschied. 
erbei drängt sich unwillkürlich die berechtigte Frage auf, wo 
et eine „Kommission” an und wo hört die „Aufmerksam- 
wal. 













dass hierüber keine Bemerkungen zu machen wären. 
erhält es sich mit den Gratifikationen. 


Es ist wohl sehr schwer, in jedem einzelnen Falle 
Kormmissiousgebühr und Geschenk oder Aufmerksam- 
— ve 
Btandpunkte des Kheders könnte man behaupten, der 

ist verpflichtet, für eine gute Stauung der Ladung zu 

einerlei ob ein Üherstauer am Platze ist oder nicht, 
verantwortlich für die gute Ablieferung der Ladung bleibt 

fs der Schiffer und niemals der Stauer. Folglich wären alle 
er solchen Dienst empfangenen Gratifikationen dem Rheder 

‚Sehiffes zu überweisen und ibm zu überlassen ob und wie- 

er dem Schiffsfibrer für seine in dieser Sache geleisteten 

mste zuerkennen will. — Ist man jedoch mit den Verhältnissen, 


man es neunen will — eine Grenze zu ziehen. 


sie in einzelnen Häfen vorherrachen bekannt, so könnte 
auch anderer Ansicht sein. 
Stigkeit des Kapitins bedeutend mehr beim gänzlichen Fehlen 
3 Oberstauers in Anspruch genommen wird, als wenn ein 
andiger Stauer die Lösch- und Ladearbeiten leitet, der 
nebenbei auch nicht gerne gefallen lässt, wenn seine An- 
nungen und Dispositionen von denen des Schiffsführers ge- 
werden. Eines steht jedenfalls fest, mt der Kapitän 
Schiffes überhaupt berechtigt, für Dienste die er dem 
biffe leistet, Extraeinnahmen zu machen, so hat er in diesem 
lie gewiss die Berechtigung dazu. 


Denn jeder weiss, dass die 


® 





m entdeckte Untiefen in allen Meeren. 


Der diesjahrige Bericht des englischen Admiralitäts-Hydro- 
ihen, Admirals Wharton hat, in Bezug auf die Prüfung von 
Skarten und Segelanweisungen Geean und die 
isten, allgemeines Interesse hervorgerufen. Diejenigen, welche 


über den 


pteten, die Beschäftigung eines Hydrographen werde in 
hbarer Zeit eine überflüssige sein, werden beim Einblick 
den nachfolgenden Bericht sich gewiss bequemen müssen, 
Meinung zu ändern. Admiral Wharton bemerkt. „das Aus- 

n der Küstengewässer, sowie das der freien Oceane und 
auf Grund dieser Thätigkeit publisrten Seekarten bleiben 
‚Bezug auf ihre Vollständigkeit im Vergleich zur Entwicke- 

x der modernen Dampfselifffahrt hinter dieser zurück. Es 

5 desshalb nothwendig, dass in 
Hündungen neuer Linien und Routen alle Nationen ihre Ver- 
sseungsfabrzeuge in regster Thätigkeit erhalten, wenn die 
Dämpfer mit zuverlässigen und sicheren nautischen Hülfsmitteln, 
mozu man Seekarten und Segelanweisungen rechnet, auage- 
gattet werden sollen. Würde in den aus allen Richtungen uns 
äörehenden Berichten über neu entdeckte Rocks und Untiefen 
5 Abnabme zu konstatiren sein, so wäre die Mögliehkeit 


Folge der fortwahrenden 


4 
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nicht ausgeschlossen, eines Tages die von Schiffen befahrenen 
Gewässer so genau zu kennen, dass eine weitere Beschäftigung 
von Vermessungsfahrzeugen als zwecklos hingestellt werden 
kaun. Dies ist jedoch leider nicht der Fall, weil fortwährend 
neue Klippen im Entstehen begriffen sind und sich in Folge 
ihres oft vulkanischen Untergrundes immerfort und ohne Unter- 
brechung entwickeln werden,” 


Im letzten Jahre sind nicht weniger als 209 von 
der Natur geschaffene Schifffahrtshindernisse, wozu hier Rocks 
und gefahrbringende Bänke gerechnet werden, in den öffent- 
lichen Nachrichten für Seefahrer publizirt worden. Allein 2 
dieser angegebenen Fälle wurden von verunglückten Schiffen mit- 
getheilt, die mit einer dieser gefährlichen Untiefen in Berührung 
kamen und in der grossen Mehrzahl einen Totalverlust erlitten, 
17 neu entdeckte Untiefen wurden durch Vermessungsfahr- 
zeuge, 15 durch andere Kriegsschiffe, 17 durch Kauffahrtei- 
schiffe verschiedener Nationen und 139 durch Vermessungs- 
fahrzeuge fremder Regierungen entdeckt und in den betreffen- 
den Regierungsorganen veröffentlicht. Diese angeführten Fälle 
beweisen, dass in Anbetracht der grossen Aenderungen, welchen 
der Meeresboden durch den Einfluss der Gezeiten und Strom- 
verbältnisse unterworfen ist, noch ein grosses Feld für submarine 
Erforschung übrig bleibt, ehe wir in der Lage sind, die Ge- 
fahren der im Welthandel beschäftigten Schiffe auf das Mini- 
mum zu redueiren, welches im Interesse der Schifffahrt wünschens- 
werth ist. Die Vermessungsarbeiten an der englischen Küste, 
besonders in den Downs und dem Goodwin Shoal, haben ge- 
zeigt, dass seit 1887 beträchtliche Verschiebungen des Meeres- 
bodens stattgefunden haben. Die Goodwin Bänke ‚haben sich 
seit den letzten zehn Jahren nach nordnordwestlicher Richtung, 
also nach der Küste von Foreland hin, fortgepflanzt. — Berhaven 
in Irland, ein bevorzugter Ankerplatz der britischen Kriegs- 
schiffe während ihrer Sommer-Manöverzeit, ist in dem letzten 
Jahre einer gründlichen Vermessung unterworfen, wobei im 
Ganzen 12 Rocks durch Lothungen entdeckt wurden, die in 
keiner Seekarte angegeben sind; es muss allerdings binzuge- 
fügt werden, dass keine dieser geführlichen Untiefen in dem 
Theile der Rhede liegt, wo grössere und tiefgehende Schiffe 
ankern, — Eine wiederholt vorgenommene Untersuchung der 
Killary Bay und der in sie fübrenden Einfahrt hatte zur Folge, 
dass verschiedene Bänke und Untiefen, darunter vier Faden- 
Stellen gelothet wurden. — In der Nord-See auf 53" 36" N. und 
1° 52" 0. wurde eine Neun-Faden-Stelle entdeckt. In Cowes, 
den bekannten englischen Hafen der Dampfer- und Segel- 
yachten hat seit 1551 eine Verschiebung des „Prioce Consort 
shoal” um eine volle Kabellänge in südöstlicher Richtung statt- 
gefunden; dass im Jahre 1864, trotz häufiger Vermessungen, 
Niemand von der Existenz dieser Bank eine Ahnung hatte, 
beweist, wie verhiiltnissmiissig kurz die Zeit ist, um diese ge- 
fahrdrohenden unterseeischen Schifffahrtshindernisse zu erzeu- 
gen. — An der West-Küste Neu-Fundlands ist durch längere 
Untersuchungen des englischen Kriegsschiffes „Gundar” er- 
wiesen, dass die in den publizirten Seekarten angegebene Figu- 
ration der Kiste eine vollständig irrthiimliche ist, ebenso 
müssen die Entfernungen der bauptsüchliehsten Küstenmerk- 
male bei Rich Point, sowohl in den Segelanweisungen wie in 
den Seekarten einer Berichtigung unterworfen werden, weil die 
dort gemachten Angaben auf Irrthum beruhen. — Ein grosses 
Verdienst hat sich das englische Kriegsschiff „Rambler* durch 
sorgfältige Untersuchung eines 1500 Seemeilen grossen Areale, 
nördlich und östlich von Halifax erworben; die mühsnligen Ar- 
beiten des Kriegsschiffes hatten hauptsächlich den Zweck, alle 
Untiefen in der Route von Europa und dem südlichen Amerika nach 
diesem Hafen nach Möglichkeit festzustellen, um der Navigation in 
den dort berrschenden Nebelregionen mehr Sicherheit zu ver- 
leitien. — Im Stillen Ocean, dessen Meeresbeden noch nicht in 
dem Maasse bekannt ist, 
Atlantik, fanden die Vermessungsfahrzeuge grosse Beschäfti- 


dem Seemanne wie der des Nord- 


gung und reichlichen Lehn für ihre anstrengende Thätigkeit. 
Das englische Kriegsschiff „Waterwich“ hatte es sich zur Auf- 
gabe gemacht, die Routen vou und nach Australien, die am 
meisten von Schiffen frequentirt werden, in Bezug auf gefahr- 
drohende Untiefen und Rocks, zu prüfen, Das Ergebniss dieser 
suomarinen Untersuchungen war ein sehr zufriedenstellendes, 
da Untiefen in grösserem Umfange, deren Existenz in keiner 
Seekarte angegeben, entdeckt wurden. Besonders werthvoll 
können die Feststellungen über die Bodenbeschaffenheit eines 
grossen Theiles des Meeresbodens in diesen Gewässern werden, 
wenn das bereits projectirte Kabel zwischen Australien und 
der Westküste Süd-Amerikas zur Ausführung gelangt. — Dem 
um die Entdeckung nener Untiefen hochverdienten Personal 
des Kriegsschiffes „Waterwich” ist es auch zu verdanken, dass 
die Furcht vor dem kleinen unscheinbaren, aber gefährlichen 
Melanie-Rock hinfällig geworden, denn nach eingehender ge- 
nauer Prüfung der ganzen Umgegend konnte dieses gefahr- 
drohende Rock nicht ermittelt werden, sodass die neuesten See- 
karten an der bisherigen angenommenen Stelle des Riffes reines 
Fahrwasser zeigen werden. Ebenso konnten von dem weitver- 
zweigten Barmoral-Rock, in der Nühe der Fidschi-Inseln nur drei 
kleine Reste entdeckt werden, die aber in beträchtlicher Tiefe unter 
der Wasseroberfläche lagen, also für die Schifffahrt nicht mehr 
gefährlich bleiben. — Das englische Vermessungsboot „Darb“ 
fand das im Jahre 1876 von einem kleinen amerikanischen 
Schooner raportirte Rock ,,Pearn Reef“ auf 1° 26° 
Breite, Bekanntlich sind vordem verschiedene vergebliche Ver- 
suche Seitens amerikanischer Regierungsschiffe gemacht, das 
gefahrdrohende Riff zu ermitteln, sodass dessen Wieder-Ver- 
schwinden schon angenommen wurde, Diese, an Ausdehnung 
nur kleine Bank, hatte Stellen von 10 und 11 Fuss Wasser- 
tiefe zu verzeichnen; es ist eigenthiimlich, dass seit dem Be- 
richt des Schooners nie wieder eine äbnliche Nachricht einge- 
gangen ist, Wenn wir diese für die Schifffahrt wichtigen und 
werthvollen Beobachtungen und Entdeckungen zusammenfassen, 
so können wir den Männern für ihre Bemühungen nur danken, 
welche im Interesse und zur Sicherheit der Navigation solche 
werthvollen Resultate erzielt haben. 


südlieher 





Gerichtsentscheidungen. 


Frachtberschnung, wenn die Fracht einer Salpeterladung 
nach ausgeliefertem Gewicht zu bezahlen ist, hinsichtlich des 
mitausgelieferten Salpsterwassers. 

Nach den Bestimmungen der Charterparthie ist, worüber 
die Parteien einig sind, die Fracht für die Salpeterladung des 
„Ballachulish“ nach ausgeliefertem Gewiebt zu bezahlen, Auch 
Jarüber ist kein Streit und kaun kein Streit sein, dass der 
Schiffer seinen Empfängern einer Salpeterladung nicht ausser 
dem Salpeter in Säcken noch eins Anzahl mit sogenannten 
Salpeterwasser gefüllten Tonnen vorsetzen kann mit dem Ver- 
langen, dass der flüssige Inhalt dieser Tonnen als Theil der 
Salpeterladung betrachtet werde und deshalb auch für ihn nach 
dem ausgelieferten Gewicht die chartermässige Fracht für die 
Salpeterladung zu bezahlen sei. 

Die Lage des Schiffers der demnach an sich das in den 
Bilgen angesammelte Wasser, auch wenn er Salpeter geladen 
hat, auspumpen oder sonst entfernen darf, wird jedoch eine 
andere, wenn sein Enipfiinger das Bilgenwasser des Salpeter 
anbringenden Schiffes als Salpeterwasser mitzuempfangen be- 
ansprucht, denn dieser Anspruch des Empfängers kann nur 
darauf gestützt werden, dass das Salpeterwasser einen Theil 
der von ihm zu empfangenden Salpeterladung darstelle. Ob 
der Schiffer dem Verlangen, das Salpeterwasser als Theil der 
Ladung mitauszuliefern, stattzugeben verpflichtet ist, steht hier 
nicht in Frage, weil das Salpeterwasser den Beklagten auf ihre 
vom 5, October 1895 datirende Mittheilung an den Kläger, 


“ Bestandtheils seiner Ladung in demselben 








dass sie das Salpeterwasser ex „Ballachulish” 2 
wünschten, in der That ausgeliefert worden ist. D 
lieferung und die ihr entsprechende Empfangnahme begrün 
aber die Verpflichtung der Beklagten zur Zahlung der Fra 
nach dem ausgelieferten Gewicht des empfangenen Ladungs 
theils, es sei denn, dass besondere Umstände sie zu dem Au 
spruch berechtigten, dass das Schiff an einem näher angegeta 
nen Bruchtheil der Fracht, wie sie nach dem Gewicht auskomme 
würde, sich genügen lasse. Solche besondere Umstände « 
blicken die Beklagten darin, dass das sogenannte Salpeterwass 
zwar einen beträchtlichen Procentsatz Salpeter in flüssige 
Form enthalte, jedoch gemischt mit einem viel höheren Pa 
centsatz Wasser, dem gewöhnlichen Bilgenwasser. Nach dg 
Analyse, welche die Beklagten ibrer Frachtberechnung x 
Grunde legen, beträgt der Gehalt des ihnen ausgeleferte 
Wassers an Salpeter 24,27%; das in dieser Instanz von ihng 
beigebrachte Gutachten des Handslschemikern Dr. Weiss gla 
zu dem Gehalt an Natron-Salpeter noch höchstens 15", f 
gleichfalls in das Salpeterwasser übergegangene Mutterlay 
hinzuschlagen zu sollen und das L. G. nimmt, gestützt aufd 
ihm erstattete Gutachten des Handelschemikers Dr. Gilbert & 
dass das Salpeterwasser bis zu 70"), als wirklicher Bes 
thei! der Ladung gelten müsse. 


Aber der Umstand, dass das sog. Salpeterwasser nar 
Theil und zwar, nach beklagtischer "Auffassung, zum kleiser 
Theil Salpeter enthält, konnte möglicherweise die Beblagt 
veranlassen, von dem Verlangen der Auslieferung abzue 
oder sich zur Abnalıme nur gegen Zahlung einer ermassigt 
mit dem Vertreter des Schiffes zu vereinbarenden Fracht 
verstehen, keineswegs aber berechtigte er die Beklagten, 
das auf ihren Wunsch ihnen als Theil_ihrer Salpeterlady 
ausgelieferte Salpeterwasser Fracht nur insoweit zu zahlen, 
darin Salpetergehalt festgestellt werden würde. Daran zwei 
die Beklagten selbst nicht, dass bei--Frachtzahlung_ nach 3 

eliefertem Gewicht das Gewicht der Feuchtigkeit mitzubes 
Jen_ist, welches die Ladung vor oder bei ihrer Einnahme s 
angezogen hatte oder auf der Reise in Folge ihrer bygras 
schen Natur noch ferner anzog, Will aber eihinal der 
Ppfünger als Theil der Ladung mitempfangen, was anf der & 
wieder in flüssiger Gestalt aus der Ladung sich aussche 
und in Folge dessen nothwendig mit dem Bilgenwasser # 
so muss er auch das Gewicht des flüssig geword 
Mansse, als dan 
das hiozukommende gewöhnliche Bilgenwasser erhöht sieht 
fallen lassen, wie er bei einer Feuchtigkeit anziehenden, ob 
dadurch nicht flüssig werdenden. Waare für das Gewich 
von ihr aufgesogenen Feuchtigkeit Fracht zu zahlen verbunden 


mischt, 


Seeamtsentscheidungen. 
Seeamt Brake, 

Zur Verhandlung stand der Unfall des Wilhelsba 
Fischdampfers „Wilhelmshaven“, Kapitän Bergmann. 
Dampfer war im vorigen Herbst auf der Werft der Nep 
Gesellschaft in Rostock erbaut, am 16. October hatte man 
Dampfer übernommen, am 4. December, also nach kaum 
Wochen, erlitt der Dampfer bei Helgolaud einen, Schaden 
der Masche, dass er binsen geschleppt werden ıhusste. N 
der Verklarung ergiebt sich folgender Sach perbalt: 

1. December v. J. verliess der Dampfer Wil aren, 4 
in der Nordsee zu fischen. Am Morgen des 4. Dale | 
man bei Helgoland auf 17--21 Faden Netze geworfen, me 
der Maschinist dem Kapitän, die Maschine une nicht m 
arbeiten. Sofort liess der Kapitän die Ne de einziehen 
drei schwarze Bälle zeigen. Der Schappert ka hin 
seits und schleppte den Dampfer nach Wigtjyahn ‚bi 

Als Schlepploba sind dem Schlepper 35 Taf M0 2 












voy der Assekuranz gezahlt sind; die Reparatur an der 
Naschine verursachte der Fischereigesellschaft rund 6000 4 
Kosten. Zu der am 24. Mai stattgefundenen Verhandlung 
waren ausser dem Kapitän und dem Maschinisten Ramm als 
Zeugen erschienen Marme-Bauinspector Thämer-Wilhelmshaven 
und Kaufmann Takenberg, der Leiter der Gesellschaft. Nach 
den Aussagen des Bau-Inspectors Thämer ergab die Unter- 
‘hang der Maschine nach dem Unfall, dass der ganze Kes- 
=! und die Flammrohre mit einer Salzkruste überzogen waren 
I bls 1%, cm Dicke. Es ist dadurch die Kühlung ver- 
Gedert nod beide Flammrohre zeigten eine Ausbuchtung von 
9-8 cm, wodurch die Maschine manöverirunfähig geworden. 
Zeuge hat auch die am 16. October abgehaltene Probefahrt 
#esnacht und da dieselbe normal verlaufen, den Dampfer 
bk gut abgenommen. Der Director der Neptungesellschaft, 
ir gleich nach dem Unfall den Dampfer untersucht, hat den- 
len Befund konstatirt wie Inspector Thämer, er misst die 
aid an dem Unfall dem Mischinisten zu. Bei der Abnahme 
bis der Dampfer keinerlei Mängel gezeigt, doch möchten sich 
tr Rohre des Condensators gelöst haben, so dass Salzwasser 
den Kessel gedrungen sei. Das habe jedoch der Maschinist 
ih kurzer Zeit merken müssen und seine Pflicht sei es ge- 
“sof eine Untersuchung und Reinigung des Kessels zu 
{ Ein Salynometer, ist an Bord gewesen, Herr Taken- 
erg tagt aus, seitens der Fischereigesellschaft sei ein Maschinist 
Führeng des Dampfers nach Rostock geschickt, die Neptun- 
haft babe aber die Annahme dieses Maschinisten ver- 
sort und selber als Garantiemaschiuisten den Maschinisten 
Ries auf den Dampfer gesetzt. Ramm babe keine Mittheilung 
gemacht, dass er eine Reinigung des Kessels für nöthig 
Vorschrift sei es, den Kessel alle drei Monate zu rei- 
0, nach jeder zweiten Reise solle abgeblasen werden, doch 
davon dem Ramm keine Mittheilung gemacht. Der Maschi- 
Ramm, wohnhaft in Rostock, seit 20 Jahren Maschinist 
‘einem Passagierdampfer zwischen Rostock und Warne- 
jude, ist im Besitze eines Patents als Maschinist 2. Klasse. 
sagt aus, dass auf der ersten Reise von Rostock nach 
Hbelmshaven sich ein Rohr des Condensators gelöst und dass 
(der vierten Reise zwei Rohre des Condensators leck gewor- 
Es sei bei dieser Gelegenheit viel Salzwasser in den Kes- 
gekommen. Da aber nach seinen Messsungen, die auf 
Me Wache vorgenommen seien, sich nur 4'/,”, Salzgehalt 
Wasser gefunden, so habe er es nicht für nöthig gehalten, 
eine Reinigung des Kessels zu dringen. Auf Befragen er- 
der Maschinist, dass der Kessel anfangs mit süssem 
ser gefüllt gewesen, dieses sei aber nieht erneuert worden; 
and der Fahrt sei mehrfach abgeblasen worden und dann, 
i das Wasser im Tank verbraucht gewesen, das Zusatz- 
von aussenbords zugeführt. Ein Maschinenjournal ist 
# geführt worden. Der Reichscommissar sieht die Ursache 
Unfalls in der Unkenntnis und Nachlässigkeit des Mascht- 
fan, der es unterlassen, auf eine Reinigung des Kessels zu 
agen und auch bei der Behandlung des Kessel mit Unkeunt- 
vorgegangen sei. Er beantragt, dem Maschinisten die Be- 
miss zur Ausübung seines Gewerbes zu entziehen. Der 
fuch des Seeamtes lautet: Der Fischdampfer „Wilhelmshaven“ 
& Wilhelmshaven hat am 4. December 1896 unweit Helgo- 
id dadurch einen Unfall erlitten, dass die Maschine manovrir- 
fähig wurde, sodass der Dampfer nach Wilhelmshaven ein- 
kthleppt werden musste, Die Schuld an dem Unfall trifft 
b Maschinisten Ramm, der den Salzgehalt nicht mit der ge- 
Aufmerksamkeit beobachtete, sodass es geschehen 

dass sich eine 1—1',, em dicke Salzschicht auf den 
rohren bildete, die eine so starke Einbeulung verursachte, 
der weitere Betrieb der Maschine unmöglich surde. Dem 


chin; Ramm ist wegen seiner Unkenntniss und Nach- 
gheit die Befugniss zur Ausübung des Gewerbes als 


intst zu entziehen. 
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Vermischtes. 

Schiffsbauwerften an der Weser. Die Werften au 
der Weser machen mancherlei Anstrengungen, aus denen 
zu erkennen ist, dass seit wenigen Jahren ein frischer 
Unternehmungsgeist an der Weser herrscht. Der vereinzelt 
hervorgetretene Wagemuth ist von Erfolg gekrönt gewesen 
und darauf fussend macht sich jetzt erneut der Drang 
zur Bethätigung bemerkbar. Der Schiffsbau bat bier in den 
letzten Jahren einen unverkennbaren Aufschwung genommen. 
Eine der rentabelsten Werftanlagen Deutschlands ist der 
Bremer „Vulkan“, Schiffbau und Maschinenfabrik, Vegesack, 
die für 1896 wiederum eine Dividende von 10°, vertheiten 
konnte, Im Februar 1895 erwarb sie die Anlagen der Bremer 
Schiffsbaugesellschaft und vergrösserte ihren Arbeiterbestand 
damit von 300 auf 600 Mann. Bald darauf wurde das Actien- 
kapital von 1200000 .@ auf 1500000 „4 erhüht und nach- 
dem während des ganzen Jahres 1396 $50 Arbeiter beschäftigt 
und sämmtliche Betriebe voll mit Aufträgen versehen waren, 
hat jetzt in den letzten Wochen eine abermalige Erhöhung des 
Actienkapitals und zwar auf 2000000 „# stattgefunden. Die 
Werft ist zum Bau von Fischdampfern besonders geeignet, sie 
ist indessen ernstlich bemüht, ihre Werkstätten so zu ver- 
grössern, sie mit den vollkommensten Hülfsmaschinen auszu- 
rüsten und einen festen Arbeiterstamm zu schulen, dass sie in 
der Lage ist, auch Aufträge auf grosse Fracht- und Passagier- 
dampfer entgegennehmen zu können. — G. Seeberk A.-G. 
Schiffswerft ist im October 1895 aus der Werft des Herrn 
G, Seebeck in Geestemiinde entstanden. Die Gesellschaft ver- 
fügt beispielsweise über die bedeutendsten Trockendocks des 
ganzen Wesergebiets. Die Erwartungen, mit denen man an 
die Gründung der Actiengesellschaft herantrat, haben sich im 
vollem Maasse erfüllt. Schon io den ersten 17 Monaten des 
Betriebes hat sich die technische Leistungsfähigkeit der Werft 
glänzend bewiesen; so hat sie nicht nur mit dem Bau trans- 
atlantischer Dampfer von 4000 Tragfähigkeit begonnen, soudern 
u. A. auch ihre Kesselschmiede mit einer Vorrichtung für 
hydraulische Nietuog versehen, welche z. Z. von keiner Ma- 
sehine ihrer Art in Deutschland an Grösse und Kraftleistung 
übertroffen wird. Angesichts der günstigen Erfolge ist bereits 
Ende December v. J. eine Erhöhung des Actienkapitals von 
S00 000 .# auf 1000000 .4 vollzogen worden. — In der 
jüngsten Zeit ist nunmehr die Schiffsbaufirma Job. C. Tecklen- 
borg in Bremerhaven-Geestemtinde in eine Actiengesellschaft 
umgewandelt worden, deren Actienkapital 1 400 000 .# betrügt. 
Die Werft gehört zu den ältesten Schiffswerften an der Weser 
und nimmt insbesondere wegen ihrer sorgfältigen Eisenarbeiten 
eine hervorragende Stelle ein. Dieser Tage erst lief dort der 
erste in Geestemünde gebaute transatlantische Dampfer vom 
Stapel. Auch diese Werft erfährt mancherlei Neuerungen und 
Modernisirungen. — Wenn die Geschäftsergebnisse der A.-G 
Weser, einer Werft, die über 1000 Arbeiter beschäftigt, in 
den letzten Jahren weniger befriedigend gewesen sind, so 
glaubt man doch auf dieser Seite für die Zukunft an bessere 
Erfolge. — Die dem Schiffsban au der Weser im Allgemeinen 
günstige Konjunktur wirkt auf viele Gewerbe und Industrieen 
zurück und trägt dazu bei, die geschäftliche Thatkraft von 
Neuem anzuregen. 


Der auf der Werft von F. Schichau in Danzig für Rech- 
nung des Norddeutschen Lloyd in Bremen neuerbaute grosse 
Doppelschraubendampfer „Bremen“, der letzte der vier grossen 
Dampfer der Barbarossaklasse, hielt am 27. Mai seine Probe- 
fahrt ab, Bei einer Maschinenleistung von 8050 indicirten 
Pferdekräften mit nur fünf Kesseln erreichte das Schiff eine 
Geschwindigkeit von 16,5 Meilen in der Stunde, die höchste 
Geschwindigkeit betrug bei 80 Umgängen 17,5 Meilen. Nach 
Beendigung der in jeder Hinsicht vorzüglich verlaufenen Probe- 
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fabrt wurde das Schiff von den Vertretern des Norddeutschen 
Lloyd übernommen. Der Dampfer „Bremen“ ist bereits durch 
die äusserst gelungene Nachbildung der vorderen Hälfte des 
Schiffes auf der vorjährigen Berliner Gewerheausstellung in 
weitesten Kreisen bekannt. Die Länge des Schiffes beträgt 
525 Fuss zwischen den Perpendikeln, 545 Fuss über Deck, 
die Breite 60 Fuss, die Raumtiefe 38 Fuss; der Raumgehalt 
desselben stellt sich auf ca. 10600 Registertons, die Wasser- 
verdrängung auf 20000 Tonnen. Unter specieller Aufsicht 
des Germanischen Lloyd als Passagierschiff ersten Ranges ganz 
aus Stahl gebaut, besitzt das Schiff Einrichtungen für 160 
Passagiere erster, 120 zweiter und S00 Passagiere dritter Klasse, 
doch sind die für die Zwischendeckspassagiere bestimmten Räume 
derart eingerichtet, dass bei voller Ausnutzung der Räume 2300 
Personen befördert werden können. Sämmtliche Passagier- 
kammern befinden sich über dem Hauptdeck und sind zn den 
Seiten von den beiden übereinanderliegenden riesigen Prome- 
nadendecks umgeben. Die Ausstattung der Gesellschaftsräume 
zeigt wie bei den übrigen Dampfern dieser Klasse einen eben- 
so künstlerischen wie gediegenen Geschmack. Ausser einem 
Doppelboden besitzt das Schiff zwölf bis zum Oberdeck hoch- 
geführte wasserdichte Querschotten, deren Abmessungen so ge- 
troffen sind, dass selbst beim Volllaufen zweier Abtheilungen 
die Schwimmfahigkeit des Schiffes gesichert ist. 





Ueber eine neue, eigenartige Bodenbekleidung der Schiffe, 
zur Verminderung des Reibungswiderstaniles, berichtet eine 
französische Marinefachschrift Folgendes; Ein Ingenieur, Rudolf 
Altschul in Newyork, bat dem Marinedepartement ein Projekt 
vorgelegt, welches den Widerstand des eingetauchten Schiffes 
vermindern soll und auf der geringen Reibung des Oels auf 
Wasser basirt, Die Ausführung dieser Idee scheint jedoch sehr 
komplieirt. Ueber die ganze untergetauchte Fläche des Schiffs- 
körpers’sind Duppel-T-Eisen genietet, und zwar in der Längs- 
richtung. Die Zwischenräume zwischen diesen Eisen sind mit 
einem Stoff angefüllt, welcher die Eigenschaft hat, Oel aufzu- 
saugen. Der Stoff, dessen Zusammensetzung Geheimniss des 
Erfinders ist, wird in der Hauptsache aus Talg, Kohlenstaub 
und anderen Körpern gebildet und auf ein Metallnetz, welches 
ihın die nöthige Steife giebt, ausgebreitet. Wie es scheint, ist 
derselbe unter Wasser vollständig zasammenbiingend und hart. 
An den Enden eines jeden Eisens befindet sich ein durch- 
löchertes Rohr, welches Oel vertheilt. Dieses Oel durchdringt 
die ganze Bekleidung und tritt an deren Oberfläche aus. Mit 
einem Wort, der Schiffsboden ist mit einer Bekleidung ver- 
sehen, welche mit Oel gesättigt ist, also mit einem schlüpferi- 
gen Ueberzug. Die Vortheile, welche sich der Erfinder von 
seiner Idee verspricht, bestehen: 1) in einer erheblichen Ver- 
minderung des Widerstandes bei der Fortbewegung des Schiffes, 
2) in der fast günzlichen Vermeidung der Oxydation der unter 
Wasser liegenden Theile, 3) in der Verhinderung des Be- 
wachsens des Schiffsbodens, welches namentlich eiserne Schiffe 
nöthigt, das Dock zur Reinigung aufzusuchen und frisch ge- 
strichen zu werden u. 5. w. Andererseits genügt es, das Oel 
aus den Röhren austreten zu lassen, um bei schwerem Wetter 
einen beruhigenden Einfluss auf die Meereswogen zu erzielen. 
Der letztere Effekt ist unzweifelhaft und ja bereits hinlänglich 
erprobt und erwiesen. Auch dass das Bestreiohen des Schiffs- 
körpers unter Wasser mit Oel oder Talg einen fördernden Ein- 
fluss auf die Schiffsgeschwindigkeit hat, ist längst bekannt und 
wird praktisch bei Rennyachten angswandt. Mau verwendet 
hierbei in der Regel eine Mischung von Talg, Stearin, Graphite 
und schwarzer Seife und es würde dem Oele gewiss der Vor- 
zug gegeben, wenn es lange genug haften bliebe. Es scheint 
somit, dass die Erfindung alle Bedingungen erfüllt, welche an 
sie gestellt werden. Der Sekretär der Marine der Veremigten 
Staaten soll von den praktischen Resultaten derselben über- 
rascht sein und Fachleute beauftragt haben, die Versuche in 






































grossem Maassstabe fortzusetzen, welche demnächst vor sich 
gehen sollen. Nach der Behauptung des Erfinders, soll seina 
neue Bekleidung ausser ihrem schützenden Einfluss auf der 
Schiffsboden bei Dampfern oder Seglern eine Geschwindigkeite- 
steigerung von 25%, bewirken. 

Ein neues Schiff zum Logen 3 überseelscher Kabel hat de 
französische Gesellschaft, die mit der Ueberwachung und Unter. 
haltung der Kabel betraut ist, kürzlich bauen lassen. Es it 
ein Dampfer von 102,47 Meter Länge und 11,50 Meter Breits 
mit einem Rauminhalt von 2355 Toonen. Die beiden Maschiree| 
indiciren 1200 Pferdekrafte und geben dem Schiff eme tig 
schwiudigkeit von durchschnittlich 11 Kooten die Stunde [hg 
Speeialausristung zum Heben und Legen der Kabel ze! : 
einer Mittheilung des Patent- und technischen Bureans se 
Richard Lüders in Gürlitz die grösste Vollendung. In #s 
gut eingerichteten Laboratorium können die genauesten Vex 
sungen gemacht werden. Vier Trommeln vermögen ungeih 
1300 Kilometer Kabel aufzunelimen. 

Die Kongoflotte. Im Jahre 1851 wurde das erste Sc 
auf dem Oberkongo vom Stapel gelassen; heute befahren 
45 Dampfer von 15 bis 50 Tonnengehalt, von denen 3: 
Staate, 17 den Handelsgesellschaften und Missionen gehöre 
Der Tanganjikasee besitzt nur einen Dampfer der engi 
See-Gesellschaft. Der See Moero hat schon zwei Dumpfe 
Dazu befahren aber noch die Zuflüsse des Oberkongo 
stäblerne Leichterschiffe, so dass beute die Flotte des IR 
kongo hundert Fahrzeuge umfasst, die sämmtlich m Las 
zerlegt durch Träger über Berge und Flüsse, durch Schlucht 
und Wälder nach dem Poole befürdert werden. Ein Darspl 
stellt nach seinem Tonnengehalte 1500—2000 Lasten, dure 
schnittlich 1700 Lasten dar, Die Beförderung der 45 Damp 
beanspruchte 76500 Träger. Dazu sind für das Fortschlp 
der Grundbalken jedes Dampfers mindestens 400 Mann 
forderlich, sodass die Gesammtbeförderung 94 500 Mann » 
wendig machte. Da das Zusammenstellen und das vom & 
lassen der Dampfer weitere 6000 Mann erforderte, so 
bei dem Unternehmen über 100 000 Menschen betheiligt 
Poole sind grosse Werften angelegt; jetzt wird, da die Kong 
eisenbaho in Jahresfrist den Pool erreicht, daselbst = 
Schiffen Zuflucht gewährender Hafen erbaut. Die Flotte ¢ 
Unterkongo besitzt nur sechs stattliche Schiffe, de d Va 
bindung zwischen den Stationen unterhalten. 


Kleine Mittheilungen. 


In Altona wird am 17. Juni d. J. mit einer Soest: 
manns-Priifang begonnen und mit derselben eine Seeschif 
Prüfung für grosse Fahrt verbunden werden. 

* ” 
* 

Dienstag den 15. Juni Morgens 8 Uhr beginnt in Gee 
münde eine Prüfung zum Seesteuermann und zum Sch 
auf grosser Fahrt; Meldungen dazu nimmt der Navigation 
Director Jungelaus bis zum 14. d. M, entgegen. 


Mittwoch den 23. Juni Morgens 8 Uhr beginnt in Er 
eine Prüfung zum Secsteuermann. Meldungen dazu alt 
bis zum 22. d. M. der Navigationslebrer, Herr Matthies 
Emden entgegen. 


Die amerikanische Pacific Mail Steamship Comp.“ 
einen grossen Schnelldainpfer, nach dem Modell der „W 
Star Line* Schiffe „Teutunie und „Majectic“, in Auftrag 
geben. Das Schiff soll zwischen San Francisco und JM 
Verbindungen aufrecht erhalten und im März nächsten 18 
in Dienst gestellt werden. 


In St. Nazaire, in Frankreich ist eine neue Segelschiffs- 
sthederei mit dem Namen „Les Voiliers Nazairiens“ gegründet. 
En 3000 Tons grosses Schiff auf der Werft in Chantiers sicht 
seiner Vollendung entgegen, während über andere von gleicher 
‘Grisse der Bankontrakt geschlossen ist. , 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 2. Juni. In den Verein wird als ordentliches 
lied Kapt. Renck aufgenommen und ein Herr als ausser- 
dentliches Milglied in Vorschlag gebracht. An Eingängen 

Seen vor: Ein Brief der norwegischen Schiffsführervereinigung, 
geche mittheilt in ihrer nächsten Generalversammlung die 
ngelhafte Befeuerung des East Goodwin Feuerschiffs zur 
che zu bringen; von Herrn Spillmann ein Sonderabdruck 
de Bestimmungen über das Wegerecht der Fischdampfer; 
ner ein Brief vom hiesigen rumänischen Konsul, dem von 
iner Regierung die Mittheilung gemacht ist. dass die „Rumä- 
che Seeschifffahrtgesellschaft” beabsichtigt 5 Dampfer zu 

m, welche sie mit deutschen und skandinavischen Seeleuten 

ren will. Applikanten, welche die Absicht haben in 
der rumänischen Linie zu treten, müssen, mit den noth- 
Papieren versehen, sich beim rumänischen Konsul 

De Bedingung ist Kenntoiss der englischen Sprache. 
fi der „shipmaster society“ aus London war ein Buch die 
Bhlititsfrage bebandelnd eingegangen, hieran schliessend theilt 

Vorsitzende mit, dass Herr Johns aus Rostock in einer 

Deren Sitzung über das im Buche angeregte Thema einen 
halten wird, — Ein Mitglied des Vergnügungs- 
itee’s theilt mit, dass die in diesem Jahre beabsichtigte 
fahrt zum 25. Juni Nachmittags 2 Uhr von St. Panli- 
dungsbrücken nach Schulau festgesetzt ist. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 2. Juni 1897. 
Im Allgemeinen zeigt der Frachtenmarkt keine besondere 
derungen. Ausfrachten verhalten sich gegen die Vorwochen 
as flauer. Hausfrachten haben noch immer nur ein trauriges 
d aufzuweisen; wenn auch Salpeterfracbten seit den letzten 
mn eine Kleinigkeit fester zu sein scheinen, so bieten doch 
¢, eine der Hauptbeschäftigungen für Segelschiffe, nicht 
adezu eine ermuthigende Aussicht auf grüssere Besserung. 
mfrachten von Californien sind seit einigen Tagen wieder 
einen Schatten fester. Reisfrachten sind äusserst gedrückt, 
stehend einige Abschlüsse der Vorwoche: 
ölumbus“ Greenock Rio de Janeiro 16;—, Kohlen, 
tralia“ Calcutta New-York 82,50, spot. 
enarıff“ Rosario Corral 17/6, Getreide. 
tone” Coosaw Yokohama 30,—, Phosphat. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & (. 
New-York, den 21. Mai 1847. 

Die Nachfrage nach Getreideräumte war trotz reichlicher 
von den Seen und auf den Kanälen während der 
ten Woche äusserst gering und das Geschäft beschränkte 

abgesehen von ein paar Charters von 12.000 Qurs-Dampfern 
August-Beladung zu 5s. auf das Anlegen grösserer Dampfer 
Eh verschiedenen Richtungen zu ausserordentlich niedrigen 
np. Das Chartergeschäft für Holz vom Golf war anhaitend 
und scheint ziemlich alle dort verfügbare Räumte zu 
en, während die Dielenfrachten von den Provinzen 
en geringen Rückgang auf Grund vermehrten Angebots von 
inte zeigen und wie wir befürchten, unter diesem Druck 


noren 
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jeden Augenblick zusammenbrechen kann. Da es anscheinend 
den Verladern unmöglich ist, die Forderungen der Rheder auf 
der Route nach dem Östen zu bewilligen, wird dadurch das 
Chartergeschäft in dieser Richtung beeinträchtigt, doch werden 
dig gegenwärtige traurige Lage und die Aussichten für den 
Frachtenmarkt bald genügende Concessionen zur Folge haben, 
um den Abschluss einiger Charters zu ermöglichen. — Auf 
dem Segelschiffsmarkt wurde eine Anzahl Schiffe für Petrole- 
um in Barrels nach Europa engagirt, meist kleinere Fahrzeuge 
nach Grossbritannien; in allen anderen Richtungen blieb das 
Geschäft ungewöhnlich ruhig. obwohl die Raten nirgends eine 
erhebliche Aenderung erfahren haben. 





Mehl in j 














an | ; Pro- Run, Maass- 

Wir notiren | Getreide, ee Tui Bone gut. 
Liverpool, Dpfr. 1'),al*/d. 17:6 76 9/al0) 
London, Dpfr. 2") ,d. ‚15 89al0/  |10val2i6 
Glasgow, Dpfr. 2'/.d. 115 8 15/al7,6 
Bristol i3d. 12.6 11/3 17/6 

Hull (3d. 15; 12/6 15/ 

Leith 3",.d. 15, 11/3 17/6 
Newcastle l2%/,4. 20/ 112,6 15a17/6 
Hamburg 454 75 4 118 cents. '50 mk, 
Rotterdam Naess 20 cts I14 cts.  ;12albe. 
Amsterdam [er 20 cts. [14 ets. |12al6e 
Copenhagen 26 21/3 16/3 25, 
Bordeaux 2/6 35cents, |30e. $8 
Antwerpen 2°) 4. 17,6 12/6 17/6a20/ 
Bremen 454 22c 18 «, 12c. 
Marseille la; (20, 17,6 20,822,6 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 15c. — Hamburg 5-324. 

— Rotterdam 300. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7-32d. 
— Antwerpen ';,d. — Bremen 27'/,c. — Marseille 3-164. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork F. 0, Direct. Continent. Shanghai, 
N. ¥. Balt. U. K. 
Getreide per Dpfr. 2/6 2/6 2,287, 26 sr 
Raff. Petrol. p. Segel ....  ..-. 2229 ; 230 
Hongkong. Java. Caleutta_ Japan. 
Getreide per Dampfer ...... 00 coc... cece nenn 


Raft. Petrol. per Segel ISt,c. 18, 16h. 201,0. 





Die Schiffsmaschine und das Manévriren mit Dampfschiffen. 
Bearbeitet für Schiffskapitäne und Seesteuer- 
leute mit besonderer Berücksichtigung der Vor- 
schriften für den Unterricht in der Maschinen- 
kunde auf den Navigationsschulen und zum 
Selbstunterricht, von Hahn, Navigationslehrer. 
III. Auflage, soeben erschienen im Verlag von 
Ed. Hampe, Bremen. und zu beziehen durch alle 
Buchhandlungen. 

Dieses Buch ist in seiner Branche das einzige, das speciell 
für Seeschiffer und Seesteuerleute geschrieben ist. Dass in so 
kurzer Zeit nach seinem ersten Erscheinen jetzt schon die dritte 
Auflage nothwendig wird, spricht genügend für das Buch, dessen 
rein maschineller Theil auch jetzt unter Redigirung eines ausser- 
ordentlich erfahrenen Maschinen-Ingenieurs gewesen ist. Das 
Vorwort zu dieser Auflage sagt: „Diese Auflage ist nicht nur zeit- 
gemäss umgearbeitet, sondern sie ist auch der Entwickelung 
des ganzen Dampfschiffsbetriebes entsprechend vermehrt und 
in den Ausführungen wesentlich erweitert. Neu hinzugekommen 
ist eine Behandlung des flüssigen Brenumaterials, der drei- 
fachen Expansionsmaschine {in farbiger Specialzeichnung dar- 
gestellt in Taf. If Fig. IV} und der Einwirkung der elektri- 
schen Beleuchtung auf den Kompass. Dem Manörriren mit 
Dampfern in engen, bezw. engen und flachen Fahrwassern ist 
besonders Rechnung getragen und die selbstthägen Fahrt- und 
Umdrehungsmesser sind im Interesse der jungen Schiffsofficiere, 
welche auch der kaiserlichen Marine angehören, besprochen 
und erläntert.* 
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U 
Echte Schuppenfarbe 
ist das his jetzt der Neuzeit erwiesene beste und billigste Rostschutzmittel, widersteht Hitze und Säure, übertef 
Bleimennige-Anstriche, eignet sich besonders zu Anstrirhen vor Dumpferlinderm, Rohren, Schornsteinen, Ventilatoren, | 


hohlonbunkern, Laderiumen ete 
Probelieferung gratis. ————— | 


Alleinvorkauf: HEINRICH CLASEN ‘Ini. CARL NISSEN) HAMBURG, Admiralitätstrasse 52/33, | 


W. H, BESELER, HAMBURG, Vernickelungsanstalt und Metallwaarenti 


: 1889 Hamburg: Silberne Medaille. 1885 Köln: Silberne Medaille, 1895 Braunschweig. ) 
Goldene Medaille und Ehrendiplom. | 





















{ Gegründet 1875. — 50 Arbeiter. — Fernspr. 119, A. I. ( 
| Deutsche Levante-ti 
Hamburg - Amerika - Linie. | ame 
« Newyork | “Ss.c 
Aandalusia 5. Juni, |Palatia 12. Juni. Prussia 21, Juni, von Hamburg 


+First Bismarck 10. Juni. +Normannia 17. Juni.| + Columbia 24, Juni 
7 via Southampton und Cherbourg. 





nach Malta, Alexandrien, Pit 
Syra, Smyrna, Salonik, lee 
gatsch, Constantinopel, Bourg 
| Varna, Galatz, Braila undOde 
Direkte Frachtsätze laut babnaa te 
Tarifen des „Deutschen Levante-Verkö 








Nach Ga Iiveston 


(via Westindien) 
Constantia IS. Juni. 


Neh Baltimore 


Scotia 5. Juni. Hispania 5. Juni. 









= = Se u von deutschen Eisenbahn -Statione mE 
Nach Philadelphia Han B Linie: ‚obigen Hafenplätzen, sowie met Us R 
= . ? nach den übrigen grösseren Häfen a 
Scotia 5. Juni. Nach oston Tripolis, Griechenland, der Türkei a 






Hispania 5. Juni. 
Nach Westindien- |x.., New-Orleans 





Schwarzen Meer. 
Die Deutsche Levante-Linie he 
diese. direkten Frachtsätze die 













Mexico Markomannia 25. Juni. Transport-Gelegenheit für dew ? 
a , Mal Amine dustrie-Erzeuguisse nach dem 
am 1, 6, 10, 12, 18, 21.25.n.98, | Hansa-St. Lawrence-Linie: rile Hari on 
jeden Monats Nach Montreal Aug. Brinkama 
laut Fahrplan der Gesellschaft. Armenia 5. Juni. 












| ——= OLE. } 
Hansacomposition SPECIALITAT: 
Anerkannt beste Schiffsbodenfarbe. Hansa-Cylinderil 


und ' 


Farbenfabrik „Hansa“, Kiel. Maschinenil. 


Vertreter: M. Jebsen, Hamburg. ee cukuk 


Dee Tabellen 


Bestimmung der Brei 


= 
vn H. Brunswig. 
Preis gebunden Mk. 3;— | 
In Füllen, wo es darauf am 
die Position des Schiffes rasch zu bestiuim 
sind diese Tafeln unentbehrlich.. , 


Eckardt & Messtor 


Verlagsbuchhandhmg, 
HAMBURG, Steinhéft 
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Ahlmann & Boysen 


Hamburg, Grimm 21. 


Praeservirte Butter i 

in Blechdosen und Fässern für Schiffsbedarf und Export F 
nach allen tropischen Ländern. 
Vielfach pramiirt. 































Bremen. Hamburg. Berlin. München. Bremen. 
Silber, Erste, Silber. Gold, Silher, 
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„Deutsche nautische Zeitschrift. 




































Erscheinungsweise. 
Die „Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
jonen des In- und Auslandos, sowie die 
handlung nehmen Bestollungen entge 

Buchhandlung: wee in Bremen: H. W. Silomon' 4 


ndenzen für die Redaktion sind 
: a richten an an Capitan R. Landerer, Hamburg, 
‘ ae und Rupeällinseng elegen- 
‚eite an die Verlagahand ung Eckardt & 

essforff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Auf dem Ausguck. 





Das Hamburger Hafengesetz ist endlich, nach 
ngem Hin- und Herberathen zwischen Senat 
. Bürgerschaft vom Stapel gelaufen und damit 
die früheren, zum Theil wohl noch aus grauer 
 Alöezeit stammenden Bestimmungen. An dem guten 

alien, etwas für die Regelung des so überaus leb- 
en Hafenverkehrs Erspriessliches zu schaffen, 
es bei den Gesetzgebern nicht gefehlt; hoffent- 
. wei erweist sich das neue Gesetz so praktisch wie 
erwartet. Die endgültige Fassung zeigt gegen- 
r dem ersten Entwurfe manche wesentliche Ver- 
ungen. Die viel umstrittene Frage des Loots- 
ens scheint in befriedigender Weise gelöst und 
ler Zweifel darüber, ob Hafenlootsen hinfort als 


me 


N, angslootsen anzusehen sind oder nicht, dürfte 
sch die Fassung des $ 5 beseitigt sein. Dasselbe 


tet im ersten Absatz: „Seeschiffe von mehr als 
ebm. Netto-Raumgehalt erhalten bei der Ein- 
sowie bei Platzveriinderungen und beim Ver- 
an des Hafens auf Verlangen einen Hafen- 
sen, können jedoch zur Annalıme eines solchen 
igang werden, Die Führung des Schiffes 
wenn ein Hafenlootse an Bord ist, 
am.-Schiffer.“ Das Gesetz tritt mit dem 1. Juli 
rae Kraft. ' 


Pr auch 


Die gerichtlichen Verhandlungen über die An- 
des deutschen Fischdampfers „Alster“, 
der Landung eines Fanges in Aberdeen 
us der dortigen Behörden behindert wurde, 





Hamburg, den 12. Juni 


— Weitere Versuche deutsche Seemannswörter zu erklären. — 
von Fischereibäfen. — Der Seehafen im zwanzigsten Jahrhundert. — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine 
— Büchersaal. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, Im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
taum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 





ühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nun und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


XXXIV. Jahrgang. 
Ueber Einrichtung und 





haben die Richtigkeit der von uns ‘perelia in No. 
18 unseres Blattes dargestellten Auffassung der 
Sachlage bestätigt. Die britischen Behörden sind 
mit Bezug auf den Fall in einer kitzlichen Lage. 
Das Verbot des Fischens im Firth of Morray ver- 
stösst, sofern es auch auf nicht britische Fahrzeuge 
ausgedehnt werden sollte, gegen die Fischereiver- 
träge, andererseits würde es ein geradezu unhalt- 
barer Zustand sein, wenn den fremden Fahrzeugen 
gestattet würde, sozusagen vor der Thür der eng- 
lischen Fischer diesen die Fische wegzufangen und 
auf den dortigen Markt zu bringen, während die 
Letzteren dazu verdammt sein sollten, die aus- 
liindische Coneurrenz über sich ergehen zu lassen, 
ohne selbst einschreiten zu dürfen. Das Mindeste, 
was die Behörden thun können, ist eben, den Ver- 
kauf der in Morray Firth gefangenen Fische auf 
heimischem Boden zu verbieten. Wenn man aber 
den Zweck der Verordnung, ein Schongebiet zu 
schaffen, im Auge behält, so ist es freilich ganz 
gleichgültig, ob die Fische im Auslande oder in 
einem britischen Hafen verkauft werden. Wie uns 
aus zuverlässiger Quelle mitgetheilt wird, soll 
übrigens der Versuch, die im erwähnten Schon- 
gebiet gefangenen Fische in Aberdeen zu verkaufen, 
auf Veranlassung schottischer Fischer selbst gemacht 
worden sein, die dadurch einen sogenannten „test 
case* herbeiführen wollten, um, gestützt auf diesen, 
später eine Beseitigung der Verordnung dureh- 
setzen zu können. 
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Einem langjährigen W unsche in Seemannskreisen 
ist durch die Veröffentlichung monatlicher Strömungs- 
karten des Atlantischen Oceans seitens der eng- 
lischen Admiralität in klarer und übersichtlicher 
Weise nachgekommen. Obgleich der Seemann im 
Allgemeinen von der Veränderlichkeit der Stärke 
und Richtung der einzelnen Meeresströmungen unter- 
richtet ist, so fehlte doch Vielen die erforderliche 
Kenntniss auf diesem Gebiet in der Nähe der 
Küsten oder in engem Fahrwasser. Die bis jetzt 
für die seemännische Praxis hergestellten Strom- 
karten stellten bekanntlich die Strömungen während 
des ganzen Jahres auf einer Karte dar und konnten 
desshalb auf Uebersicht und Erkenntlichkeit nicht 
in dem Maasse Anspruch machen, wie die jüngst 
publizirten Monatskarten. Gleich bei Betrachtung 
der Veränderlichkeit der Stärke des Golfstromes, 
dessen Kenntniss für den Seemann unter allen Um- 
stünden erforderlich ist, finden wir in den. Juni- 
Stromkarten eine Geschwindigkeit von 100 bis 120 
Seemeilen im Etmal aufgezeichnet, während die 
Karten für Oktober und November nur 15 bis 30 
Seemeilen in gleicher Zeit angeben, In ausseror- 
dentlich übersichtlicher Weise ist die gefährliche 
Meeresströmung zur Kenntniss des Navigateurs an- 
gegeben, die in der Floridastrasse ihren Ursprung 
nimmt und von dort ihre Ausläufer bis zur portu- 
giesischen Küste sendet, welche gewiss in vielen 
Fällen die Urheber der häufigen .Strandungen und 
Schiffbrüche an jener Küste gewesen sind. Der 
uns zur Verfügung stehende Platz gestattet nicht, 
dass wir eine ausführliche Beschreibung der einzelnen 
Strömungen des ganzen atlantischen Oceans, wie 
sie auf den Karten angegeben sind, an dieser Stelle 
vornehmen, wir beschränken uns desshalb hervor- 
zuheben, dass in gleicher Weise, wie für die beiden 
vorerwähnten Strömungen, allen anderen, sowohl 
des Nord- wie des Süd-Atlantischen Oceans Rech- 
nung getragen ist. Im nächsten Jahre beabsichtigt 
Admiral Wharton, der Chef des Hydrographischen 
Amtes, ähnliche Karten für den Indischen und 
Stillen Ocean zu veröffentlichen. 


Ey * 
* 


Wenn man die hohen Subventionen, welche 
ausländischen Rhedereien, besonders englischen 
und französischen von ihren Regierungen zu Theil 
werden, mit den deutschen in Vergleich stellt, so 
ergieht sich für die Letzteren, ein zu ihrem Un- 
gunsten verbleibendes Resultat. Es ist desshalb zu 
bedauern, dass die von der deutschen Regierung 
eingebrachte Gesetzesvorlage auf Verdoppelung der 
ustasiatischen Reichspostlinien von dem Reichstag 
in der gegenwärtigen Session nicht zur Erledigung 
gekommen ist. In der „Allg. Marine- und Handels- 
Corresp.“ wird dieser Gegenstand einer lüngeren 
Besprechung unterzogen; die bekannte Zeitschrift 
meint, dass das Interesse des deutschen Handels 


durch die entstandene Verzögerung ausserordentlich in 
Mitleidenschaft gezogen werde. Die Penninsular- 
Oriental-Gesellschaft hat soeben mit der englischen Re- 
gierung einen neuen Vertrag abgeschlossen und erhält 
bekanntlich eine ausserordentlich viel höhere Subven- 
tion wie der Norddeutsche Lloyd, obwohl neben ihr 
noch eine grosse Reihe anderer englischer Privatlinien 
den Verkehr mit Ostasien vermitteln. Die franzö- 
sischen, österreichischen, italienischen und russischen 
Verbindungen mit Ostasien machen ebenfalls er- 
hebliche Anstrengungen, ihre Position zu befestigen 
und ihr Schiffsmaterial so auszugestalten, dass das- 
selbe wenigstens annähernd dem in der deutschen 
Reichspostlinie verwandten Schiffsmaterial gleich- 
kommt. Seitens Frankreichs und Russlands sind 
ausserdem, wie bekannt, durch besondere Handels- 
expeditionen unter staatlicher Aegide und unter 
der Mitwirkung der Regierungen Frankreichs und 
Russlands wesentliche Vortheile und ein gewisser 
Vorsprung vor den deutschen Interessen erreicht 
worden. Die deutsche Handelsexpedition, welche 
im Januar Europa verlassen hat und im März in 
China angekommen ist, hat ihre Thätigkeit begonnen 
und ihre ersten Berichte sind demnächst zu er- 
warten. Die Mitglieder der Expedition, die sich 
bekanntlich aus den wichtigsten Industriezweigen 
Deutschlands zusammensetzt, stehen ebenso wie 
alle deutschen im Auslande, insbesondere Ostasien, 
arbeitenden Kaufleute auf dem Standpunkt, dass 
eine Verdoppelung der Reichspostdampferfahrten 
nicht nar für die weitere Entwickelung der deutschen 
Interessen in Ostasien, sondern sogar für die Er- 
haltung derselben auf dem jetzigen Niveau von 
ausschlaggebender Bedeutung ist. Man erblickt in 
der Verzögerung, welche die Verdoppelung der 
Reichpostlinie erfährt, eine directe Schädigung des 
deutschen Ansehens und empfindet das um so mehr, 
als die deutschen Handelsinteressen in Ostasien 
gerade durch die Errichtung der Reichspostlinie — 
wie dies von allen in Ostasien ansässigen Firmen 
ausnahmslos anerkannt wird — einen ausserordent- 
lichen Aufschwung genommen haben, 


* - 
. 


Die Erinnerungs- Ausstellung der Hamburg 
Amerika-Linie im hiesigen Museum für Kunst und 
Wissenschaft erfreut sich eines sehr regen Besuches 
und ruft in allen Bevölkerungsschichten der alten 
Hansastadt grosses Interesse wach. Diese Antheil- 
nahme der Hamburger ist nicht allein durch die 
von der grossen Dampfschifffahrtsgesellschaft mit 
Recht beanspruchte Bedeutung erklärlich, sondern 
wird hauptsächlich durch die ausserordentliche 
Eigenart dieser Ausstellung hervorgerufen. Der zu- 
nehmende Entwicklungsgang der Hamburg Amerika- 
Linie seit dem Jahre 1847 lässt sich deutlicher 
und übersichtlicher garnicht kennzeichnen als durch 
Bilder und Modelle der einzelnen Schiffe seit dem 














Entstehen des Unternehmens bis zur Gegenwart; 
dieser bildlichen Darstellungsweise ist hier in 
grosser Auswahl Rechnung getragen. Besondere 
Aufmerksamkeit erregt das künstlerisch gearbeitete 
Modell der „Frisia* und die Miniatur-Gestaltung 
der „Phönicia“, welche dem Betrachtenden gestatten 
diese Seeriesen mit einem Male in’s Auge zu fassen, 
ohne dass nach dem grossen Vorbild auch nur ein 
Theilchen fehlt. Auf alle ausgestellten Sachen hier 
einzugeben ist ihrer Mannigfaltigkeit halber nicht 
möglich, jedoch rathen wir Demjenigen, der die 
eigenartige Ausstellung noch nicht gesehen und be- 
sucht hat, Versäumtes so bald wie möglich nach- 
zuholen, da es sonst zu spät werden könnte. 





Weitere Versuche deutsche Seemanns- 


wörter zu erklären. 
Von Fritz Schemel—Cronthal bei Crone a. d. Br. 


In meinem letzten Aufsatze habe ich den 
Nachweis zu führen gesucht, dass wir uns bei der 
ersten Entwicklung der Segelschifffahrt auf dem 
Maste, an Stelle des heutigen Eselshofd, kein Esels- 
haupt, sondern ein figürliches Pferdehaupt zu den- 
ken haben, dass die Pardunen den Zaum und das 


Stag den Steigriemen des Pferdes bilden. Für 
ersteres möchte ich heute weitere Beweismittel 


beibringen. — 

Wir haben auf See eine Redensart, die lautet: Mit 
Hün und Pardün (Ton anf der letzten Silbe) und 
s0 viel besagt, wie: Mit Mann und Maus! Das 
Pardün — Pferdezaum, ist schon gesagt: aber was 
ist Hün oder Hüne? 

Das von Dr. F. Tetzner herausgegebene deutsche 
Wörterbuch sagt darüber: 

„Hüne (Riese). Aus mittelhochdeutsch biune 
(Riese) Althochdeutsch Hün — in Eigennamen. 
Dieses Hun — mischte sich nach dem Auftreten 
der Hunen mit althochd. Hin, mittelhochd. Hiune 
(Ungar, Hunne, Henne), Dazu Namen wie: Hune- 
rich {Hünenfürst) Hunolf (Hiinenwolf} Hunfried 
(Hiinenschiitzer) Humbold (Hiinenwalter) Hünfeld 
(zugleich Ortsname). ) 

Mit dieser Erklärung ist hier wenig zu machen 
halten wir aber weiter Umschau, so finden wir im 
französischen hune als Benennung für den obern 
Theil des Mastes, die Märs und dementsprechend 
hunier für Marssegel und Stänge. Die Franzosen 
haben das Wort hune durch die Normannen aus 
dem Altnordischen erhalten, denn darin ist uns das- 
selbe, nach Angabe der Gelehrten, in der Bedeu- 
tung von Mastspitze überliefert. Nun giebt es 
eine Mastspitze im seemännischen Sprachgebrauche 
überhaupt nicht, dieselbe heisst im Niederdeutschen 
ausschliesslich Masthofd und im Englischen Mast- 
head, also überall Haupt, wesshalb für mich die 
Vermuthung nahe liegt, dass unter hün ein solches 


oder der Träger eines solchen zu verstehen ist. — 
Sollte hün nicht die allerälteste Bezeichnung für 
Pferd sein? Es giebt keine Sprache, die sich der 
Natur so anschmiegt, wie die deutsche, die die 
Thiere nach den von ihnen ausgehenden Lauten be- 
nennt, aus letzteren wieder eigene Worte zur 
Wiedergabe derselben bildet und die Thiere in 
ihren eigenen Stimmen ruft und lockt. — Der 
Naturlaut des Pferdes ist hih oder hüh, — Daraus 
‘haben wir, grade wie die Lateiner hinnire, im 
Deutschen wiehern gebildet, mittelhochd. wihen, 
wihelen, wihenen. — Das w im Anlaut bedeutet 
bier nur die Thätigkeit, dagegen ist das h ausge- 
fallen, weil es nach w stumm wurde, so dass wir 
uns das Wort ursprünglich als bihen oder hühen 
zu denken haben. Nun lässt sich doch wohl an- 
nehmen, dass diesem ein gleichlautendes Hauptwort 
zur Seite gestanden hat, hün oder hüne, denn eben- 
so, wie wir in unserer Kindersprache das Pferd 
nach seinem Schrei Hühpferd nennen, wird man 
auch in der Kindheit unserer Sprache eine auf den- 
selben hinzielende Bezeichnung für Pferd gehabt 
haben. Soilte in dem Worte Hengst, niederdeutsch 
Hingest, nicht auch das hün enthalten sein? Eben- 
so scheint sich das slavische Wort für Pferd kon 
darauf zurückführen zu lassen. Auch die oben ge- 
nannten Eigennamen bekommen für mich in der 
Bedeutung von hün — Pferd einen viel schöneren 
Sinn, als in der von Riese und Ortsnamen, wie 
Hünfeld und Hüningen kann ich mir viel eher vor- 
stellen als Weidepliitze von Pferden, als von Riesen. 
So unklar, wie das Wort hün, so unklar ist auch 
die Vorstellung, die man sich von dem Wesen der 
überall in Norddeutschland vorkommenden Hünen- 
gräbern macht. Wenn meine Annahme richtig ist, 
dann wären hierin Grabstätten zu erblicken, worin 
die Grossen des Landes mit ihren Pferden beige- | 
gesetzt sind. — Mit Hün und Pardün würde dem- 
nach heissen: Mit Pferd und Pferdezaum! 


Die Taue, die den Mast, unterhalb des Pferde- 
hauptes, seitwärts halten, heissen Hofdtaue 
Haupttaue, während die Pardunen dem lebenden 
Vorbild entsprechend mehr nach hinten weisen. 
Wenn wir nun in Betracht ziehen, dass die Alten 
sich des Mastes und des Segels nur bei günstigen 
Winde bedienten, wobei ersterer dann jedes Mal 
erst gesetzt wurde und das Taugut bezw. Ledergut 
dabei zunächst schleck an ibm herabhing, so lag 
der Vergleich mit den Strähnen eines Pferde- 
schwanzes sehr nahe und können wir es verstehen, 
wesshalb man das stehende Taugut in seiner Ge- 
sammtheit Takelwerk nannte. Das niederd. Wort 
Takel, hochd. Zagel, altd. zagil, gothisch tagl, bedeu- 
tet Schwanz. Das hochd. Wort Zagel ist wenig 
gebräuchlich, dagegen gebrauchen wir Takel im 
hochdeutschen heute noch häufig in zusammenge- 
setzten Wörtern, wie Takelzeug, vertakeln, auftakeln, 
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Takelzeug ist Unsinn, das Wort bekommt erst Sinn, 
wenn wir es niederdeutsch schreiben takelt tüg, es 
heisst dann geschwänztes Zeug d._h. Viehzeug. 
Vertakeln — verschwiinzen d. h. mit einem 
Schwanze hauen. Auftakeln — aufschwiinzen d. h. 
den Schwanz aufbinden. Wir nennen ein geputz- 
tes Frauenzimmer aufgetakelt und sind geneigt da- 
bei an das Takelwerk eines Schiffes zu denken; 
ganz zu Unrecht, wir haben dabei nur an den auf- 
gebundenen Schwanz eines Pferdes zu denken, 
welchen unsere Alten, zunial mit bunten Bändern 
verziert, als Verschönerung desselben betrachteten. 
Der Pferdeschwanz, mit dem wir es hier zu thun 
haben, wurde auch aufgetakelt, die einzelnen Taue 
wurden unten aufgebunden und durch die ent- 
stande Bucht und eine auf der Bordwand befind- 
liche Oeffnung, mehrfach ein mit Talg geschmierter 
Lederriemen, der Talreep geschoren, nach dessen 
Durchholen das Takelwerk angesetzt dastand. 


Den allbekannten Stabreim: Top und Takeb 
gebrauchen wir häufig in Verbindung mit dem 
Worte lenzen, denn das Laufen vor dem Winde 
bei fliegendem Sturme nennen wir: Lenzen vor 
Top und Takel. Lenzen kommt von Lenz. Wem 
ginge nicht das Herz auf bei Nennung des 
Namens für die allerschönste Jahreszeit, in der 
die ganze Natur sich verjüngt und zu neuem Leben 
erwacht! Und doch wie entsetzlich nüchtern, im 
wahrsten Sinne, ist die Herkunft des Wortes. 
Lenz heisst_leer, desshalb nannte man zur Zeit der 
Christianisirung unseres Volkes, den Monat, in den 
die Fastenzeit fiel, Lenzmonat, weil in diesem die 


gläubige Menge mit leerem Magen umging. Lenzen 


heisst demnach leer laufen d. h. ohne Segel und 
ienzen vor Top und Takel, leer laufen vor Schopf 
und Schwanz. Aus dieser Redensart können wir 
den Schluss ziehen, dass die Alten, beim Aufkom- 
men derselben, die hohe See noch nicht befahren 
haben, denn dort verbietet sich das Laufen vor 
Schopf und Schwanz bei schwerem Sturm von hinten 
schon desshalb, weil das Schiff zu segeln und zu 
möglichst grosser Fahrt gezwungen ist, um dem 
Auflaufen der See von hinten zu entgehen. 

Ein Wort, das auf den ersten Blick einen ganz 
fremdländischen Eindruck macht, aber demunge- 
achtet „made in Germany“, ist das Wort Matrose. 
Ein gelehrter Freund hat mir mal eine Erklärung 
dafür gegeben, wonach dasselbe auf das altnordische 
Moetunanto zurückzuführen ist das soviel, wie Tisch- 
genosse bedeutet. Dieser Auffassung widerstrebt 
mein seemännisches Empfinden, denn abgesehen 
davon, dass in alten Zeiten, auf den kleinen Fahr- 
zeugen, die ganze Bemannung wahrscheinlich nur 
eine Tischgenossenschaft gebildet hat, spielt die 
Magenfrage an Bord, bei der mangelhaften Be- 
köstigung eine so untergeordnete Rolle, dass sie 
niemals zu dieser Namengebung Veranlassung geben 


konnte. Der Matrose wird niemals sagen, um seine 
Stellung an Bord zu kennzeichnen: Ich speise im 


Nolkslogis, wohl aber sagt er: Ich fahre vor dem | 


Mast, Der Matrose findet seine Daseinsberechtigung 
nicht an der Bak, sondern an dem Maste, desshalb 
müssen wir auch in diesem Worte die Erklärung 
seines Namens suchen. Es ist dies eines der vielen 
Wörter, die von den Normannen nach Frankreich 
gebracht, dessen Bewohner sie sich dann mundge- 
recht gemacht haben und eins der wenigen, die sich 
der deutsche Seemann von dort in veränderter 
Form zurückgeholt hat; ich glaube, dass Matross_ 
nichts weiter ist, als ein schlecht verdeutschter matelot. 


Der erste Theil des Wortes ist leicht zu er- 
klären, denn das französische mät giebt sich schon 
durch den Accent als deutsches Lehnwort, in dem 
das s ausgestossen, als Mast zu erkennen. Schwie- 
riger gestaltet sich die Erklärung des zweiten 
Theiles lot. Als sicher dürfen wir wohl annehmen, 
dass auch dieser, wie der erste, deutscher Herkunft 


‚ist, vermuthen können wir, dass derselbe dem eng- 


lischen lad-Junge oder dem niederdeutschen Liit, 
altd. lint, hochd. Leute entspricht. Beide Worte 
dienen heute noch in ihren Sprachen als Anrede 
für Matrosen. Während die englische Sprache das 
Wort Matrose überhaupt nicht kennt, wird es bei 
uns niemals als Anrede gebraucht, der einzelne 
Mann wird mit Vornamen angeredet, mehrere mit 
Lüt; dagegen wird die ganze übrige Schiffsbedie- 
nung vom Kapitän bis zum Jungen mit einem der 
Stellung an Bord entsprechenden Namen angeredet. 
Matrose dürfte demnach soviel, wie Mastmann _ 
heissen. u 
Mit Maat bezeichnet der Seemann, der vor 
dem Maste fährt, seinen Nebenmann, seinen Ge- | 
hülfen. Letzteres Wort umschreibt er durch: einen | 
zur Hülfe haben. Dagegen versteht er unter Jan i 
Maat sich und seinesgleichen überhaupt. Die Eng- 
länder gebrauchen ihr mate ähnlich, jedoch mit der 
kleinen Abweichung dass sie unter dem nacktem 
Worte mate, den Gehülfen des Schiffers, den 
Steuermann verstehen, während der Gefährte des 
Matrosen shipmate genannt wird. Woher Maat 
stammt ist schwer zu sagen, es ist wohl anzuneh- 
men, dass es zu Matelot-Matrose gehört und eine 
Abkürzung desselben darstellt. Wer weiss es? 





Die Antwort auf meine Frage habe ich bald 
bekommen und zwar kurz nach Einreichung obiger 
Arbeit, durch eine im Verlage des allgem. deutschen 
Sprachvereins in Berlin erschienene, ausserordent- 
lich interessante Schrift von Professor 0, Schrader, 
betitelt: Die Deutschen und das Meer, _, 

Darnach kommt matelot im altfranzösischen 
vor, als matenot. In dieser Gestalt ist das Wort 
sehr durchsichtig und unschwer als deutsches 
„Mastgenosse“ zu erkennen. 





Ueber Einrichtung und Betrieb von 
Fischereihäfen. 


Von A. v. Horn, Hamburg. 


Fischereihäfen ersten Ranges können in unserer 
Zeit und für die nächste Zukunft erst dann ihrer 
eigentlichen Bestimmung, nämlich Beförderung der 
Fischerei, voll und ganz genügen, wenn man nichts 
versäumt, was eine starke Benutzung solcher Häfen 
seitens der Fischerfahrzeuge sichern, was den Handel 
und den Transport erleichtern und somit die Anzahl 
“ Käufer vergrössern kann. Demnach muss die Fischerei 
in diesen Häfen einen sicheren und möglichst be- 
quemen Liegeplatz, sowie die nöthigen Einrichtungen 
vorfinden, um ihren Fisch rasch zu löschen und zu 
verkaufen, während der Handel verlangt, sich in 
kurzer Zeit ein genaues Urtheil über die angeführte 
Waare bilden und nach einem rasch verlaufenden 
Verkauf dieselbe bequem versenden zu können. 
Beider Interessen’ laufen also zum grössten Theil 
zusammen. Je leichter es dem Fischer gemacht wird, 
desto mehr nimmt die Benutzung des Hafens zu, 
desto mehr Fisch wird angebracht und desto mehr 
Waare erhält der Kaufmann für seinen Betrieb. 
Gebt der Handel flott vorwärts, so nimmt mit der 
Kauflust die Anzahl Käufer zu und zugleich die 
Aussicht, dass der Fischer für seine Waare eine 
gute Bezahlung erhält. 


Das Interesse des Handels im Allgemeinen darf 
jedoch nicht mit dem direkten Interesse der vor- 
handenen Händler identifieirt werden. Vergrösserung 
der Zufuhr führt zur schärferen Konkurrenz beim 
Einkauf wie beim Verkauf. Um nun diese lästige 
Konkurrenz möglichst fern zu halten und einen 
grösseren Gewinn zu erzielen, wird das Bestreben 
der an einem Ort vorhandenen Kaufleute natur- 
gemäss dahin gehen, einen sog. „Ring“ zu bilden 
und neue Käufer abzuhalten. Dass aber dies ebenso 
wenig dem Handel im Allgemeinen, als namentlich 
der Entwickelung der Fischerei förderlich sein kann, 
braucht keines weiteren Nachweises. 

Für den Verkauf ist eine grosse, überdachte 
Halle unbedingt nothwendig und diese muss, sowohl 
im Interesse der Fischerei wie des Fischhandels, 
von der Regierung erbaut werden, welche auch den 
Fischereihafen selbst einrichtet. Der Betrieb des 
Hafens durch den Staat, wie durch eine Person 
oder eine Gesellschaft ist unbedingt ausgeschlossen, 
es kann ausschliesslich das System des sog. „freien 
Betriebes“ in Frage kommen, durch welches es Jedem 
freisteht, unter den von der Regierung festzusetzen- 
den Bedingungen sich an der öffentlichen Verpach- 
tung der einzelnen Parcellen zu betheiligen. Jedem 
Pächter muss es dann nach gewissen Polizeivor- 
schriften freistehen, seine Parcelle so zu benutzen, 
wie es ihm am besten dünkt. 
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Halle und Hafen miissen zusammen ein Ganzes 
bilden. Eine gut eingerichtete Halle und die Sicher- 
heit, dass der Fisch daselbst inmitten einer grossen 
Anzahl Käufer rasch verkauft wird — das sind die 
ersten Anforderungen, welche man gegenwiirtig an 
die Einrichtung eines Fischereihafens stellen muss. 
Die grosse Anzahl Käufer kann jedoch nicht aus- 
bleiben, wenn der Markt gross und zweckmiissig 
eingerichtet und die Fischanfuhr gross ist — vor 
Allem nicht, wenn ausserdem noch eine gute 
Eisenbahnverbindung mit dem Binnen- und Aus- 
lande hergestellt wird. 


Die Halle muss dem Verkauf, der Reinigung, 
der Verpackung und der Versendung des Fisches 
dienen. Die Regierung hat in dieser nur für Auf- 
sicht und Ordnung zu sorgen, auf den Betrieb selbst 
hat die Behörde sich nicht einzulassen. Es muss 
Gelegenheit vorhanden sein, dass, wenn auch nicht 
die ganze Ladung, so doch wenigstens ein grosser 
Theil derselben unter die Augen der Käufer kommt. 
Erfolgt bei gleichzeitiger Anwesenheit mehrerer 
Schiffe der Verkauf in der durch das Loos be- 
stimmten Folge, so können die Fischer ihren Fang 
nacheinander in die Halle bringen und die Käufer 
sehen, was sie kaufen. 

In Rücksicht auf fremde Fischerfahrzeuge und 
vielleicht auch wegen der Konkurrenz mit anderen 
Häfen empfiehlt es sich vielleicht, ein nicht zu 
hohes Hafengeld zu erheben. Soll der Fischerei- 
hafen als soleher in Aufnahme kommen, so muss 
schnell eine verhältnissmässig grosse Anzahl Händ- 
ler durch eine reiche Fischzufuhr nach diesem 
Platz gelockt werden, demnach müssen auch fremde 
Fischerfahrzeuge im Interesse der eingeborenen 
Fischer willkommen sein. Ein nicht zu hoher Be- 
trag pro Ton oder pro Schiff einer gewissen Kate- 
gorie für jedesmalige Benutzung des Hafens; wer 
diesen Betrag in einem Jahre öfter (z. B. 10 mal) 
entrichtet hat, kann während der übrigen Zeit in 
diesom Jahre den Hafen frei benutzen; oder Abonne- 
ment auf ein Jahr durch Entrichtung des zehnfachen 
Betrages der einmaligen Benutzung am Anfang des 
Jahres — solche oder ähnliche Bestimmungen 
würden die Frage des Hafengeldes am einfachsten 
regeln. 

Um den Fischhandel und die Fischversendung 
namentlich zu Anfang zu ermuthigen, kann man 
nichts besseres thun, als in der Halle selbst Ge- 
legenheit zum Bau von Kontoren geben oder 
von der Regierung darin erbaute Kontore ver- 
miethen. Da Halle und Hafen als zwei untrenn- 
bare Dinge zu betrachten sind, so muss einer Per- 
son — dem Hafenmeister — die Aufsicht über 
beide aufgetragen werden, welchem zur Handhabung 
des Reglements ein Hallenaufseher mit einer An- 
zahl Untergebener beigegeben sind. Wenn dann 
noch für einen schnellen, geregelten und nament- 
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lich billigen Versand Sorge getragen wird, dann 
sind alle Bedingungen erfüllt, den Fischereihafen 
den Anforderungen der Gegenwart und der Zukunft 
entsprechend eingerichtet zu haben. 

(Nach „le ingenieur“ No. 47). 





Der Seehafen im zwanzigsten 
Jahrhundert. 


Im Architekten- und Ingenieurverein zu Hamburg hat Herr 
Professor Dr. Bubendey-Charlottenburg über den allımähligen 
Niedergang einzelner Häfen in Folge von Versandung und Ver- 
flachung des Fahrwassers, ferner über die Entwickelung einiger 
grosser Hafenplätze, durch fortgesetztes Baggern und durch 
Einrichtung grosser Hafenanlagen, sowie über die Prosperi- 
tit und Zweckmässigkeit meu gegründeter Häfen an der 
Mündung der Flüsse, also unmittelbar an der Küste gelegen, 
einen Vortrag gehalten, Der Redner erwähnt bei der Besprechung 
der hauptsachlichsten und bedeutendsten Häfen stets den Nutzen 
und den Einfluss der Binnenschifffahrt und des Kanalwesens 
auf die Eutwickelung der betreffenden Seestadt. Prof. Bubendey 
kommt, als er von dem Projekt eines Seekanals zwischen Stettin 
und Berlin spricht, der eine für 600 Tons grosse Schiffe passir- 
bare Fahrrinne aufweisen soll, auf die Erträge und Rentabilität 
des Manchester-Seekanals zurück und ist der Ansicht, dass die 
Verwirklichung der deutschen Idee lediglich eine Geldfrage sei. 

Wir wollen die für unsere Leser wichtigsten Stellen des 
Vortrags in dieser Zeitschrift hier zum Ausdruck bringen, 
weil sie Zeugniss ablegen von grindlicher Kenutniss der Ver- 
hiilteisse seitens des Vortragenden; wubei Jeder den Eindruck 
gewinnt und meistens aus Erfahrung weiss, dass die von Prof. 
Bubendey geschilderten Vorgänge sowohl praktisch als tbeoretisch 
stichhaltig sind. 

„Sagenhafte Zeiten haben uns die Kunde hinterlassen, dass 
das am Fusse des Landrückens der Lüneburger Haide an der 
Ilmenau belegene Bardowieck dereinst der Hafenplatz für den 
Austaasch der Güter zwischen der grossen nordischen Heer- 
strasse und dem Küstengebiete der Nordsee war. Gent und 


Brügge, welche Städte im Mittelalter Hafonplätze ersten Ranges’ 


waren, verloren ‚diese Stellen durch vollstindige Versandung 
ihrer Zufahrtsrinnen und sind erst in der Gegenwart in der 
Lage, mit den vervollkommneten Mitteln der Technik ihre alte 
Stellung zurückzuerobern. 

An anderen Stellen trat zwar keine Verschlechterung der 
Fahrtiefen ein, aber die Zunahme des Tiefganges der Seeschiffe 
brachte eine Verlegung des Hafenverkehrs von weit nach dem 
Inlande vorgerückten Plätzen nach der Flussmündung mit sich. 
So verlegte sich der Hafenverkehr an der Weser schon im 17. 
Jahrhundert von Bremen nach Vegesack, und Bremen würde 
im 19. Jahrhundert seinen Seehandel vielleicht ganz an die 
weiter abwärts liegenden oldenburgischen Häfen verloren haben, 
wenn cs nicht 1828 mit der Erwerbung eines eigenen Gebietes 
au der Wesermündung und der Gründung Bremerhavens vor- 
gegangen wäre. 

Bristol am Avon, einem Nebenflusse des Severn, belegen, 
war Seehafen Englands. Von hier trat 
Sebastian Cabot seine Entdeckungsreise an, und noch im Jahre 
1838 fuhr von Bristol aus der „Great Western“ als der erste 
Seedampfer über den Ocean. Der zwischen steilen Ufern in 
vielfachen Krümmungen sich bewegende Avon bot bei dem etwa 
10 m betragenden Fluthwechsel dem Hafen von Bristol einen 
guten Zugang, solange die Seeschiffe keinen allzu grossen Tief- 
gang und eine grosse Linge hatten. Die langen und tief- 
gehenden Schiffe der Gegenwart laufen dagegen, sobald sie den 
geringsten Aufenthalt auf der Fahrt durch den Avon erfahren, 
Gefabr, bei dem rasch fallenden Wasser auf den Ufern des 


ehemals der erste 


schmalen Flusses zu stranden und zu Grunde zu gehen. Newer- 
dings sind deshalb an der Mündung des Avon die Hafenplatze 
Avonmouth und Portishead entstanden. 


Der alts Ausspruch, dass der beste Platz für einen See- 
hafen dort ist, wo die Natur die Grenze der Sceschifffahr 
einerseits, der Flassschifffahrt andererseits gesetzt hat, trifft 
nicht mehr zu, seitdem die grosse Seefahrt derart auf künst- 
lichem Wege weit stromaufwarts geführt wird. Andererseits 
zeigt uns die Rheinseeschifffahrt, welche Köln mit englischen 
Häfen und den deutschen Häfen der Nord- und Ostsee un- 
mittelbar verbindet, dass dıe Flussschifffahrt sich auch Gebiete 
zu erobern weiss, von denen sie früher ausgeschlossen wat. 
Eben dahin zielen die Bemühungen, den Leichterverkehr unserer 
Küstengebiete zur Verbindung benachbarter Stromsystema weiter 
uuszudehnen, beispielsweise den Verkehr des Dortmund-Ems- 
Kanals bis Hamburg zu erstrecken. 

Es ist unter diesen Umständen erklärlich, dass die Frage 
aufgeworfen wird, wie sich im kommenden Jahrhundert der 
Begriff des Seehafens entwickeln wird, ob mit dem zunehmenden 
Tiefgang der Schiffe der Zug nach der Mündung der Flüsse die 
Oberhand nehmen wird, oder ob umgekehrt die Seefahrt sich 
in wachsendem Maasse landeinwärts verschieben wird. Die 
Ueberzeugung von der Billigkeit der Seefracht und das Vertrauen 
in die Iogenieurkunst haben neuerdings sogar zu Entwürfen 
geführt, die weit von der Küste entfernte Binneustädte zu Se 
häfen umzuwandeln Die Schlagworte „Par 
port de mor“ und „Berlin ein Seehafen” haben um so grössere 
Bedeutung erlangt, als das „Manchester as a seaport” bereits 
zur Wahrheit geworden ist. 

Der 56 km lange Manchester-Seekaual, dessen Wasserspiegel 
sich in 4 Sehleusenhaltuogen im Ganzen um 15,4 m erlebt 
ist hauptsächlich gebaut worden, um den Handel und dite Industrie 
Manchesters und Lancashire's gegen die hohen Abgaben des 
Liverpooler Hafens und das Monopol der Liverpool mit Manchester 
verbindenden Eisenbahnen zu schützen. Der Manchester-Kanal 
hat eine Sohlenbreite von 36,6 m und eine Tiefe von 7,92 u. 
Da in den Schleusen 8,53 m Tiefe hergestellt ist, kann durch 
Baggerung der ganze Kanal auf diese Tiefe gebracht werden. 
Wäbrend diese Abmessungen die des Kaiser-Wilhelm-Kanals, 
soweit man diesen als zweischiffigen Handelsweg ansieht, über- 
treffen, steht der -Manchester-Kanal hinsichtlich der lichten 
Durchfahrtsköhe unter den festen Brücken bedeutend zurück. 
Die Unterkanten der Brücken bei Grinthal und Levensau liegen 
42 m über Wasser, bier können fast alle Schiffe der Kniegs- 
oder Handelsmarine ohne Weiteres oder nach Streichen der 
Bramstengen passiren. Die vielen verkehrsreichen Eisenbahn- 
linien, die den Manchester-Scekanal kreuzen, konnten weder so 
hoch gehoben, noch auf die Benutzung von Drehbriicken ange- 
wiesen werden. Man hat deshalb eine vorhandene Brücke, 
deren Unterkante 22,86 m über Wasser liegt, für die zu er- 
bauenden als maassgebeud angenommen. Alle grösseren Schiffe 
müssen die Stengen streichen und viele sind wegen zu hoher 
fester Masten vom Verkehr nach Manchester überhaupt ausge” 
schlossen. — Liverpool hat, um dem Wettbewerb Manchester 
zu begegnen und um dem wachsenden Tiefgang der Seeachiffe 
zu genügen, in den letzten Jahren sehr bedeutende Vergrösserungen 
seiner Hafenanlagen vorgenommen. Die Rhede genügt Dank 
der kräftigen EbbestrOmung des Mersey alien Ansprüchen an 
Fahr- und Ankertiefe, die Schleusen der Docks, welche bei dem 
9,5 ın erreichenden Flathwechsel für das Löschen und Laden 
der Schiffe erforderlich sind, gestatteten aber bis vor Kurzem 
während der Springtids nur T—8 m tief gehenden Schiffen, 
während der Neap-Tiden sogar aur 5—6 m tief gehenden 
Schiffen den Durchgang. Durch sehr kostspielige Umbauten 
vieler Schleusen und Eingangsbassins, welche in den letzten 
10—12 Jahren durchgeführt sind, ist es jetzt selbst bei Hoch- 
wasser Neap-Tide möglich, Schiffe von 8,5 m Tiefgang in-die 
Docks ein- bezw. aus ihnen herauszubringen. Durch grossartige 


bestimmt sind. 
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Pumpanlagen wird gleichzeitig der Dockwasserstand so gehoben, 
dass diese Schiffe jederzeit flottbleiben, da eine Vertiefung 
sämmtlicher Docks unausführbar war. 

Aebnliche Bestrebungen wie am Mersey finden wir auch 
an der Themse. Bei der grossen Ausdennung der Londoner 
Hafen-Anlagen spielt hier der Wettkampf zwischen den einzelnen 
Dockgesellschaften die Rolle, die anderwärts der Wettbewerb 
zwischen den verschiedenen Hafenplätzen des Stromgebietes 
übernimmt. Nachdem es 1870 der London- und St. Katherine- 
Dockgesellschaft gelungen war, ihr Royal Albert-Dock, dessen 
untere Mündung 17 km von London-Brücke entfernt ist, allen 
Schiffen der damaligen Zeit zugängig zu machen, beschloss die 
East- und West-India Dockgesellschaft, ihre Rivalin noch zu 
übertrumpfen. Sie haute Gravesend gegenüber, 41 km abwärts 
von London Brücke, das Tilbury-Dock, das zu allen Tidezeiten 
den grössten Schiffen zugäugig sein sollte und deshalb ein 7,9 m 
bei Niedrigwasser Springtide tiefes Vorbassin erhielt. Ist man 
vor 20 Jahren mit dem Entwurfe des Tübury-Docks wohl zu 
kübn gewesen, indem man es zu weit stromabwärts baute und 
bier zu reich ausstattete, $0 gebt jetzt das Verlangen der Schiff- 
fahrtskreise an der Themse bedeutend weiter als damals. Man 
will von der Mündung bis Gravesend zu alien Tidezeiten 9.2 m 
Tiefe haben. und dieses Maass soll aufwärts allmählig abnehmen. 

Die Seine bietet für unsere Betrachtung viel Interesse, 
insofern sich hier 3 Plätze um den Ruhm streiten, zum Haupt- 
seehafen des Stromes bestimmt zu sein: Havre, Rouen und Paris. 
Rouen ist 26 km von Havre und 242 km von Paris entfernt. 
Von Paris bis Rouen ist durch Schleusen und bewegliche Wehre 
dw Seine derart aufgestaut, dass für Flussschiffe und kleine 
Seeschiffe eine Fahrtiefe von 3,2 m vorhanden ist. Der Fluss- 
schiffsverkehr ist bedeutend, während Seeschiffe nur ganz ver- 
einzelt zwischen Paris und England fahren. Seeschiffe können 
nur, wenn sie besonders für den Zweck gebaut sind, mit Vor- 
theil auf 3,2 m tiefen langen Flussstriecken verkehren. Die 
Fluth erstreckt sich bis zum ersten Seine-Wehr, 25 km oberhalb 
Rouen. Der untere Theil des Laufes zwischen Rowen und Havre 
war früher so flach, dass Schiffe von 100-200 Tons Tragfühig- 
keit oft tagelang warten mussten, um nach Rouen zu kommen. 
Durch die von 1848-60 im Miindungsbecken ausgeführten 
Stromeorrectionswerke ist jetzt immer 5,5 m, meist sogar 6 m 
Tiefe bei Hochwasser bis Rouen vorhanden. 1870 wurden die 
Correctionsarbeiten gestoppt, da sich hinter den Leitdämmen so 
starke Anlandungen des von See eintreibenden Sandes zeigten, 
dass von einer Fortsetzung der Arbeiten eine zu grosse Ein- 
schränkung der Fluthbewegung in der Seine und damit eme 
Beeinträchtigung der Tiefbaltung der Zufahrt von Havre be- 
fürchtet wurde. In den 80er Jahren wurde dagegen ein Fluss- 
schifffahrts-Kanal von Havre bis Tanvarville gebaut, so dass 
nao in Havre und Rouen zwei Begegnungspunkte für See- 
und Flussschifffabrt vorhanden sind. 


Die Pläne, Paris zu einem Seehafen zu erheben, werden 
in erster Linie von dem Marine-Ingenieur Bouquet de la Grie 
und dem Viceadmiral Thomasset getragen. Nachdem weiter- 
gehende Plüne als aussichtslos verlassen waren, wurde die vor- 
handene Schifffahrtstiefe von Rouen — etwa 5 m — als Aus- 
gangspunkt genommen. Mittelst zweier Durchstiche und 4 
Schleusen sollte diese Tiefe bis Paris hergestellt werden. — 
Die 1570 unterbrochene Ausführung von Leitdiimmen soll zu 
Gunsten der Häfen Rouen und Honfleur bis zu letzterem Orte 
fortgesetzt werden, während Havre zur Entschädigung einen 
neuen Vorhafen mit einer Minimaltiefe von 10,4 m bei Hoch- 
wasser erhält. Die in Havre zu erbauende nene Dockschleuse 
soll 225 m Länge, 30 m Breite und bei Hochwasser I0— 11,5 m 
Wassertiefe erhalten, Der Zugang von der See zum Vorhafen 
soll durch Baggerungen, welche ausserhalb der Hafendämme 
ausgeführt werden, tief gehalten werden. Auch die Aussenbarre 
des nordfranzösischen Hafens Dünkirchen ist durch Baggerungen 
von 0,5 m auf 3,5 m bei Nieirigwasser gebracht worden. Ent- 
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sprechend den Abmessungen der neuen Dockschleuse, welche 
gleichzeitig mit der bedeutenden Erweiterung der Dünkirchener 
Hafenanlagen fertig gestellt wird, soll die Tiefe auf der Barre 
bis mindestens 9 m bei Hochwasser gebracht werden. 

An der Schelde hat die niederländische Regierung vergeblich 
versucht, durch Schaffung des Miinduogshafens Vlissingen einen 
Theil des Antwerpener Verkehrs dem eigenen Lande zuzuführen. 
Die Dampfer der Queenboro-Linie legen in Vlissingen an, im 
Uebrigen ist der mit grossem Kostenaufwande ausgeführte Hafen 
vollkommen verödet, weil selbst Schiffe von 8 m Tiefgang das 
75 km stromaufwärts liegende Antwerpen zu erreichen vermögen. 
In Antwerpen sollen die neben den grossen Dockanlagen in 
3500 m Länge vorhandenen Scheldekreise, vor denen bei Niedrig- 
wasser S—-10 m Tiefe vorbanden ist, um weitere 20 m verlängert 
werden; auch für die Verbesserung des Fahrwassers der Scheide 
liegen noch weitgehende Entwürfe vor, — 15 km oberhalb 
Antwerpen mündet die Rupel in die Schelde, und mittelst dieses 
Nebenflusses und des Willebrock-Kanals ist Brüssel mit der 
Schelde verbunden. Der Wasserweg Antwerpen-Brüssel ist 
50 km Jang, er war bis dahin aber nur Schiffen von 300 Tons 
Ladefahigkeit zugänglich. — Der Hafen von Gent bat bereits 
durch den Kanal Gent-Terneuzen eine 6 m tiefe Wasserver- 
bindung mit der Unterschelde bekommen, In anderer und 
zugleich weitergehender Weise ist dagegen Brügge im Begriff, 
sich wieder zum Range eines Seehafens zu erheben. Es soll 
von Brügge nach dem 11 km entfernten Seebade Heyst ein 
Seekanal gebaut werden. Der Vorbafen Heyst, der Seekanal und 
der Hafen in Brügge sollen eine Mindesttiefe von $m bekommen, 

Mehr Glück als in Vlissingen hat die niederländische Re- 
gierung in Rotterdam, dem, _eigentlichen. .Ausfubrhafen des 
Kheingebietes.gehabt.. Die Schiffe, welche früher 18 Stunden 
zur Auffahrt gehrauchten, machen den Weg nun in 2 Stunden 
und finden bei Hochwasser überall Sm Tiefe. -— Das Ergebniss 
der erfolgreich durchgeführten Correction der Unterweser ist 
bekannt, denn es können jetzt Schiffe von 5 m Tiefgang die 
Stadt Bremen erreichen, und man hofft, dieses Maass 
noch auf 6 m steigern zu können. Bremerhaven stellt sich, 
was die Zufahrtstiefe anbetrifft, den besten Häfen der Neuzeit 
gleich. Diese Tiefen, 10 m bis Bremen zu führen wird un- 
möglich sem, wenn auch die Entfernung von Bremenhaven nach 
Bremen nur wenig mehr als die Länge des Manchester See- 
kanal beträgt. Um in einem Sand führenden Strom ausserge- 
wöhnliche Tiefe zu schaffen, kommen nieht nur wie bei einem 
Seekanal die Kosten der ersten Herstellung in Betracht. 

Seit der Eröffnung des Kaiser Wilhelm-Kanales haben 
auch die deutschen Östsechäfen erhöhte Bedeutung für den 
Weltverkehr erhalten. Stettin hat unter Aufwendung bedeu- 
tender Mittel seine Häfen den Erfordernissen der Neuzeit an- 
gepasst und der Preussische Staat vermehrt durch Stromwerke 
und Baggerungen die Zufahrtstiefe auf Eine weitere 
Vermehrung auf $ m dürfte allzu grossen Schwierigkeiten nicht 
hegegnen, Seit 150 Jahren besitzt Stettia eine Wasserverbin- 
dung mit Berlin in dem Finow-Kanal, der äusserst segensreich 
gewirkt bat, gegenwärtig aber an der Grenze seiner Leistungs- 
fühigkeit angekommen ist und wegen seiner geringen Abmes- 
sungen den Anforderungen des Tages nicht mehr entspricht. 
Mit Schiffen von 180 Tons Tragfähigkeit stellen sich die Frachten 
zu hoch. Es stellen deshalb Entwürfe zur Erwägung, welche 
die gleichen Abmessungen wie am Dortmund-Emshafen-Kanal, 
also für Schiffe von 600 Tons Tragfähigkeit in Aussicht nehmen. 


T m. 


Heutzutage liesse sich die Ausführung eines Seckanals 
Stettin— Berlin in erster Linie nur mit der Forderung begründen, 
die wachsende Bevölkerung der Reichshauptstadt und ihrer 
Umgebung aufs Billigste mit versorgen, 
Getreide- und Viehzufuhr bilden den Verkehr, den man in 
Manchester mit allen Mitteln zur Hebung des Kanalunter- 
nehmens zu beleben sucht. Gelingt es dem wohlhabendsten 
und gewerbereichsten Distrikt Englands nicht, dem Seekanal 


Lebensmitteln zu 
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allein durch Zufuhr von Rohmaterial und Ausfuhr von Fabrikaten 
eine Rentabilität zu verschaffen, so besteht auch keine Sicher- 
heit, dass Berlin nach 10 Jahren einem Seekanal auf solehe 
Weise den zur Rentabilität erforderlichen Verkehr zu schaffen 
vermag. Wer will es aber wagen, heutigen Tages zu verlangen, 
dass ungezählte Millionen ausgegeben werden, damit die Getreide- 
dampfer vom Schwarzen Meer und von Argentinien, die Vieh- 
Jampfer von Nordamerika bis zum Tegeler-See bei Berlin 
vordringen können? 

An der Seine hat man für jetzt davon abgesehen, das 
„Paris port de mer” zu verwirklichen. Damit ist nicht gesagt, 
dass das nicht doch noch einmal geschehen wird. Wann? 
Darauf können wir heute keine Antwort geben. Nach der 
Ausführung und Inbetriebnahme des Manchester-Seekanals darf 
indessen nicht behauptet werden, dass dem „Paris port de mer” 
oder dem ,Seehafen Berlin” in technischer Beziehung uniiber- 
windliche Schwierigkeiten entgegenstanden. In beiden Fällen 

| wird es sich nur um eine Geldfrage handeln. Der Manchester 
Seekanal wäre nicht gebaut worden, wenn nicht die Kaufleute 

; und Industriellen Yorkshbires und Lancashire's, welche die 
Sache am nächsten anging und welche jedenfalls das feinste 
Gefühl dafür hatten, ob es schon an der Zeit war, ein solches 
Werk durchzuführen, die schwerwiegende Antwort in bejahen- 
dem Sinne gegeben hätten, indem sie ihre eigenen Taschen 
zur Verfügung stellten. 

Zum Schluss gebiihrt es in einem Vortrage, der in Ham- 
burg gehalten wird, auch die Elbe zu erwühnen. Hamburg. bat 
ohne irgend welche Strombauwerke, lediglich durch Baggerei in 
"der unermüdlichen Arbeit eines halben Jahrhunderts die be; 
inittlerem Hochwasser auf den Schulauer und Blankeneser 
Barren vorhandenen Fahrtiefen von 4—4,5 m auf 7,5 m ver- 
mehrt. Der Verkehr Hamburgs hat sich in denselben 50 Jahren 
auf das Grossartigste entwickelt. Hamburg darf sich, was seinen 
Verkehr und die zu dessen Bewältigung hergestellten Hafen- 
anlagen betrifft, mit jedem Hafen der Welt messen. Dennoch 
kann man, wenn die Zufahrtstiefe in Betracht gezogen wird, 

_--Hamburg nicht eigentlich zu den erstklassigen Häfen rechnen. 
Cuxbaven, dessen heuer Seeschiffhaven bei mittlerem Niedrig- 
wasser eine Tiefe von 8 m besitzt, die jederzeit auf 9 m ver- 
mehrt werden kann, steht dagegen vollkommen auf der Höhe, 
Hamburg wird nicht dauernd die tiefer als 7,5 m gehenden 
Schiffe veranlassen, entweder die Elbe zu meiden oder in Cux- 
haven einzulaufen,*oder endlich im Strome bei Brunshausen 
einen Theil der Ladung zu löschen. Weil aber auf dem bis- 

_herigen Wege der Baggerei das Ziel, Hamburg auch 5—9 m 
tief gehenden Schiffen regelmässig zugängig zu machen, nicht 
erreicht werden kann, darf mit Freude darauf hingewiesen 

“werden, dass der kürzlich zwischen Preussen und Hamburg 
abgeschlossene Staatsvertrag bereits gemeinsame Verhandlungen 
über Vorarbeiten für eine Regulirung der Unterelbe in Aus- 
sieht nimmt. 





Seeamtsentscheidungen. 


Sesamt zu Hamburg. 

Es wurde verhandelt über eine Collision zwischen dem zur 
Hamburg - Amerika-Linie gehörenden Sehnetidampfer „Fürst 
Bismarck“, Kapitän A. Albers, und der englischen Fischersmack 
„Iry Again“, Schiffer Claxton. Die Collision ereignete sich am 
4. Juni Abends in der Nordsee während dichten Nebels; bet 
derselben haben vier Mans von der Smack ibr Leben verloren. 
Der „Fürst Bismarck”, der auf der Reise von New-York am 
3. Juni Abends von Cherbourg weitergegangen war, hatte im 
Kanal und ın der Nordsee östliche Winde und zeitweise dichten 
Nebel, so dass die Fahrt mehrfach gemässigt und die Dampf- 
pfeife in Betrieb gehalten werden musste. Es wurde ständig 
gelothet. Nachdem es inzwischen wieder etwas klarer geworden 
war, trat um 3 Uhr 50 Min, Nachmittags abermals Nebel ein; 





sofort wurde die Maschine. auf laugsam angesetzt und 
Dampfpfeife angezogen; der Kapitän, der 1. und 2, Officer 
sowie der Lootse befanden sich auf der Brücke, als mau plütz- 

lich etwas an Steuerbord voraus eine Signalglocke hörte, Da 
man dies Signal für dasjenige eines zu Anbar Weasel Fisher ? 
fahrzeugs bielt, warde das Ruder sofort „Hart-Steuerbord“ gelegt, , 
die Stewerbordmas¢chine gestoppt und mit der Backbordinäschiie 
durch Rückwärtsarbeiten die Drehung des Schiffes beschleunigt. 
Gleich darauf fand die Collision mit dem Fischerfahrzeng statt, 
welches den Dampfer vorn an Steuerbord traf, längsseite klappte 

und nach kurzer Zeit sank. Vom Dampfer wurden sofort Taue 
und Rettungsringe über Bord geworfen und gleichzeitig zwei 
Boote ausgesetzt. Es gelang auch den Führer des Fahrzeuges 
und dessen Sohn, beides gute Schwimmer, zu retten, während 
vier Personen leider ertrunken sind. Ausguck und Ruder ds 
Dampfers waren in vorschriftsinässiger Weise besetzt. 

Zeuge Kapitän Albers meint, dass, wenn die Fischer ih 
Boot nur einigermaassen klar gehabt hätten, sie woh) sämimtlich 
gerettet worden wären; er glaubt, dass die Mannschaft des 
Fischers hat zum Essen gehen wollen und daher vielleicht 
siimmtlich unter Deck gewesen ist, denn als er sie auf dem 
Fischerboot gesehen hat, sind dieselben fast alle ohne Kopfbe- 
deckung gewesen, woraus er schliesst, dass sie erst eben vor der 
Collision nach oben gekommen sind. Ein Nebelhorn hat Zeuge 
von dem „Try Again” nicht guhört. Er meint, dass die Fischer 
sehr gleichgültig werden und beim Eintritt von Nebel keinen 
Werth darauf legen, Signale zu machen; dies hat Zeuge besonders 
an einem anderen Fahrzeug wahrgenommen, das man einige 
Stunden vorber ganz in der Nähe passirte und dem man zuge- 
rufen bat, warum es keine Nebelsignale mache, — Zeuge 
erster Officier Testorp hat ebenfalls nur ein Glocken-, aber keiu 
Nebelsignal gehört; er meint, dass die Fischersmack den Dampler 
etwa drei Fuss vom Vordersteven an Steuerbord getroffen bat; 
an dieser Stelle seien einige Schrammen in der Farbe vor- 
handen, sonst habe der Dampfer keine Beschädigungen | 
Zeuge konstatirt, dass die zwei Boote nach etwa 8 bis 10 
Minuten bei der Unfallstelle angelaugt gewesen seien, dass 
das Aussetzen derselben aber nicht etwa 20 Minuten gedauert 
habe, wie von englischer Seite behauptet werde. Der gesteuerte 
Kurs sei N 52° 0, der Wind etwa NO gewesen. Der Nebel 
sei zeitweise so dicht gewesen, dass man von der Kommande-. | 
brücke, aus kaum das Vorderende des.Schiffes-sehen- konnte, — „ 
Zeuge zweiter Officier Wiehr sagt in ähnlicher Weise aus wie 
die Vorzeugen. Er hat nicht darauf geachtet, ob der Fischer 
sein Netz aus hatte oder nicht. — Zeuge Lootse Holm war in 
Plymouth au Bord gekommen, sollte aber erst unweit Borkum 
seine Funktionen als Lootse übernehmen. Er stand ebenfalls 
auf der Kommandobrücke, ohne indess in dienstlicher Stellung 
zu sein, und hörte von kier aus deutlich ein Signal mit einer 
Glocke, nicht aber mit einem Nebelhorn. Zeuge bekundet, dass 
sofort alles gethan ist, um die Kollision zu vermeiden. — Zeuge 
Quartermesster Zülke stand am Ruder und hat dasselbe auf 
Kommando sofort „Hart Steuerbord“ gelegt. Vorher hat Zeuge 
weder etwas von dem Fahrzeuge gesehen noch gebört. Nach 
der Kollision sah er die Masten des Fahrzeugs einen Augen- 
blick an Steuerbord, — Zeuge Matrose Sixhäuser stand auf 
dem Ausguck auf der Back. Auch er hat nur ein Glocken- 
signal gehört und es sofort gemeldet. Er sah das Fahrzeug 
von Steuerbord herankommen, weiss jedoch nicht, ob der 
Fischer das Netz ausgehabt hat. Die Aussagen einiger weiterer 
Zeugen boten nichts Neues. 

Der Fischerkutter „Try Again” besass einen Netto-Raam- 
gehalt von 23 Register-Tons, war in Yarmouth bebeimathet und 
Eigenthum des Kapitäns George Day daselbst, Um Mitte Mai 
hatte das Fahrzeug seinen Heimathshafen verlassen, um in der 
Nordsee zu fischen, der Fang wurde nach Holland gebracht 
und dort verkauft, woraaf der Kutter wieder in See gegangen | 


war. Unweit Haaks Feuerschiff sei Nebel eingetreten und 8 





_lischen Vorschriften maassgebend seien. 


sollen dann sofort Nebelsignale sowohl mit der Glocke als mit 
dem Nebelhorn gemacht worden sein. Man hatte nur wenige 
Fahrzeuge gesichtet. Kurz vor dem Abendbrot vernahm man 
m der Richtung vom Kanal her den Ton einer Dampfpfeife 
und bekam gleich darauf einen Dampfer in Sicht, von dem der 
Kutter so schwer angerannt wurde, dass er gleich darauf sank, 


Zeuge Schiffer Claxton führt aus, er habe sein Netz aus- 
gehabt und desshalb die Glocke geläutet, aber auch das Hora 
ertinen lassen. Die_Glocke diene dazu, um anzuzeigen, dass 
der Fischer sein Netz aushabe, und das Nebelhorn, um anzu- 
zeigen, über welchen ven Bug das Fabracug Terz Diese Vor- 
schriften beständen in England, wie Zeuge behauptet. Der 
Vorsitzende belehrt den Zeugen aber, dass die Vorschriften 
bezüglich der Nebelsignale international seien, und dass da er 
mit der Glocke habe läuten lassen, der Führer des „Fürst 
Bismarck” nicht anders habe annehmen können, als dass der 
„Iry Again” vor Anker gelegen habe, Zeuge beharrt dabei, 
dass diese Handhabung der Nebelsignale in England Vorschrift 
seh, Zur Vermeidung der Kollision habe er nichts than können; 
der fallende Mast habe das Boot zertrammert. Auf Vorhalt 
des Reichskommissars, dass er gegen die internationalen Vor- 
schriften verstossen habe, weil er Glocke und Nebelhorn 
zeitig gebraucht habe, erklärt Zeuge, dass für tha nur die eng- 
Der Soha des Schiffers, 
Matrose Claxton, schliesst sich den Ausführungen seines Vaters an. 


gleich- 


Nachdem sich der Reichskommissar im Sinne des Seeamts 
geäussert hatte, wurde nach Beeidigung sämmtlicher Zeugen 
folgender Spruch verkündet: „Als Ursache des Zusammen- 
stasses des Dampfers „Fürst Bismarck“ mit der britischen 
Fischersmack „Try Again“ aus Yarmouth, welcher am 4. Juni 
1897 in der Nordsee stattfand und der das Sinken der Smack, 
sowie den Tod von 4 Personen der Besatzung und eines Passa- 
giers zur Folge hatte, ist der damals herrschende Nebel zu be- 
trachten. Auf Seiten des Dampfers „Fürst Bismarck” liegt 
kein Verschulden an dem Unfall vor. Auf demselben sind die 
vorgeschriebenen Nebelsignale gegeben, auch hat der Dampfer 
seine Geschwindigkeit so weit vermindert, dass dieselbe im 


Sinne des Art. 13 der kaiserlichen Verordnung als gemiissigt. 
“anzusehen ist. 


Nach dem Zusammenstoss ist seitens des „Fürst 
Bismarck“ sofort die nithige Hülfe geleistet.” 


Vermischtes. 





Die Uebersicht über Hamburgs Seeschifffahrt, die das 
Handelsstatistische Bureau für die Monate Januar bis Mai ver- 
öffentlicht hat, weist in Eingang und Ausgang wieder eine er- 
freuliche Zunahme des Verkehrs auf. Es betrug die Zahl der 
angekommenen Seeschiffe 4205 mit 2610967 Tons Netto 
Raumgehalt (in derselben Zeit 18065 4011 mit 2579 714 Tons). 
Darunter waren 2902 Dampfer mit 2341 608 Tons (2073 mit 
2259 765 Tons), und 1213 Segler mit 278 359 Tons an mit 
319949 Tons), Ahgegangen sind 4240 Schiffe mit 2705 225 
Tons (3968 mit 2566 003 Tons), davon waren Dampfer 3038 
mit 2412308 Tons (2087 mit 2260142 Tons) und Segler 
1202 mit 292917 Tons (981 mit 306 761 Tons). 


an vierziger Jahren legten die regelinässigen Dampfer, 
zwischen Europa und Amerika 15,3 km stündlich zurück, in 
den fünfziger Jahren 17,5 km, in den sechsziger Jahren 212 
km, in "den Siebziger. Jahren 26 km und in den achtziger 
Jahren. 3,6 km. Im Jahre 1855 gelang es, diese Geschwin- 
digkeit auf 32,4 km zu erhöhen. Seit 1890 machen die schnell- 
sten Handels- und Passagierdampfer_35,2 km in der_Stunde,- 
der allerschnellste Danpfer „Campania“ "von der Cunard-Com- 
pagnie führt sogar 38,9 km durchschnittlich im der Stunde. 
Diese Leistungen we werden voraussichtlich durch den neuen 
Schnelldampfer des Norddeutschen Liuyd „Kaiser Wilhelm der 
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Grosse”, der bekanntlich zur Zeit der grisste Schnelldampfer 
der Welt ist und Maschinen von insgesammt 30 000 Pferde- 
kräften hat, an übertroffen werden; seine Geschwindigkeit 
würde sich bei 22 Meilen auf 40,7_km in der Stunde stellen. 
Obschon nach der: Berechnung von Sachverständigen eine Ge- 
schwindigkeit von 48,8 km in der Stunde technisch möglich ist, 
so wird diese doch schwerlich erreicht werden, da sie entweder 
nur auf ganz kleinen oder auf ungeheuer grossen Schiffen er- 
zielt werden kann, demnach vom geschäftlichen Standpunkte 
aus nicht recht lohnend ist. Wenn es nicht gelingt, entweder 
elektrische Kraft für die Fortbewegung grosser Seeschiffe zu 
verwenden oder ganz andere Schiffskörper zu schaffen, welche 
leichter zu bewegen sind, so wird man vorerst auf eine be- 
trächtliche Erhöhung der modernen Dampfergeschwindigkeiten 
nicht rechnen dürfen. 


Verbindung Konstantinopel-Mudania-Brussa. Seit 8. Mai 
ist zwischen Konstantinopel und Mudanis ein neuer Fahrdienst 
eingerichtet. Früher besorgten die Dampfer der „Mabsousse“ 
den regelmässigen Dienst, der abgesehen davon, dass die Rei- 
senden keinerlei Bequemlichkeiten auf den Schiffen fanden, 
sehr langsam von statten ging. Der beste Mahsoussedampfer, 
der nun aber seit Monaten angeblich in Reparatur ist, brauchte 
bis Mudania 5 Stunden, die übrigen Schiffe 6, 7, auch 12 
Stunden. Die von der Eisenbahn Mudania-Brussa gecharterten 
Dampfer der Kieler „Deutschen Donaulinie“ legen auf der Hin- 
fahrt nach Mudania den Weg in 3';, Stunden zurück, den 
Rückweg je nach der Strömung in 3'/,—4'/, St. Seit 8. Mai 
verkehren die 2 Raddampfer „Auguste Victoria” und „Adler“, 
anfänglich 3mal wöchentlich, jetzt 4mal, und zwar Montag, 
Mittwoch, Donnerstag, Sonnabend, im direkten Anschluss an die 
einmal täglich mit Personenverkehr fahrende Eisenbahn, deren 
Güterbeförderung fakultativ ebenfalls täglich, mindestens aber 
3mal wöchentlich erfolgt; der Gegenverkehr geschieht Montag, 
Mittwoch, Freitag, Sonnabend. lin Bediirfnissfalle ist sogar 
die Durchführung eines täglichen Dienstes in Aussicht genom- 
men. Die Eisenbahngesellschaft steht zur Zeit in Unterhand- 
lung wegen Charterung eines dritten Dampfers, 


Die belgische Südpolarexpedition soll dem Vernehmen 
nach am 25. Juli auf dem Dampfer ,Belgica” in See gehen. 
Chef derselben ist der Leutenant de Gerlache. Behufs der 
wissenschaftlichen Vorbereitungen wird eims der Mitglieder 
der Expedition noch zuvor Deutschland besuchen und namentlich 
mit dem Direktor der Seewarte, Geh. Rath Prof. Dr. Neumayer, 
sich in Verbindung setzen. Zunächst sollen die Gewässer bei 
Grabams Land aufgesucht werden. Den nächsten Winter wird 
die Expedition wahrscheinlich in Melbourne zubringen. Die 
Kosten derselben sind französischen Blättern zufolge noch nicht 
vollständig gedeckt, doch bofft man, dass der noch fehlende 
Betrag 50000 Fr., in kurzer Zeit gezeichnet werden wird. 


Die deutsche Dampfschifffahrtsverbindung mit Beirut. 
In nächster Zeit sollten deutsche Schiffe von Alexandrien aus 
regeliniissig vor Beirut erscheinen, und man hofft in Beirut, 
dass in die dortigen Verkehrsverhältnisse dadurch ein neues 
lebenskrüftiges Element eingefügt werden würde. Im Hafen 
von Beirut waren bisber deutsche Schiffe nur vereinzelt zu 
sehen. Im Jahre 1896 stand Frankreich mit 154 Dampfern 
und 255000 Tonnengehalt an erster Stelle, dann folgte Oester- 
reich-Ungarn mit 153 Dampfern von 200 000 Tonnengehalt und 
endlich England mit 152 Dampfern von 140 000 Tonnengehalt. 
Die Dampfer der „Messageries Maritimes” boherrschen den 
Postverkehr, sie unterhalten eine achttägige unmittelbare Ver- 
bindung mit Alexandrien-Marseille, und eine fünftägige Ver- 
bindung mit Smyrna-Konstantinopel. Deutschlands Einfuhr 
nach Beirut belief sich im Jahre 1896 auf 5‘), Mill. Fres., 
während Oesterreich-Ungarn dagegen für 6', Mill. Fres. 
Waaren einführte. Nach diesen Zahlen wäre demnach eine 
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eigene Damnferverbindung Beiruts mit Deutschland mindestens 
ebenso nothwendig, wie mit Frankreich, die nun schon so lange 
besteht, während jene immer noch ein frommer Wunsch ge- 
blieben ist. In den letzten Jahren ist Frankreichs und Eng- 
lands Einfuhr durch die belgische, italienische und deutsche 
Konkurrenz ersichtlich in den Hintergrund gedrängt worden. 
Viele deutsche Waaren schlugen noch den Weg über Triest 
ein, der keineswegs vortheilhafter ist. Mit der Einreihung 
Beiruts in die deutschen Postdampferverbindungen wird ohne 
Zweifel die. deutsche Ausfuhr nach Beirut noch rascher als 
bisher zunehmen. 








Schiffbau. Flensburg. Rastlose, angestrengte Thätigkeit 
herrscht seit längerer Zeit auf der hiesigen Werft. Noch ist 
kein Monat verflossen, seit der für Dampskibsselskabet „Nord- 
söen“, Kopenhagen, hier im Bau befindliche Dampfer „Nord- 
land“ vom Stapel lief, und schon konnte gestern die Probe- 
fahrt mit demselben vorgenommen werden, deren Verlauf eine 
ausserordentlich günstige war, Schiff uod Maschine thaten ihre 
Pflicht, und unter dem Ausdruck der Befriedigung seitens der 
Rhederei konnte der „Nordland“ von dieser übernommen werden. 
Der Dampfer hat 250' grösste Länge, 36° Breite und 16‘ 10* 
Tiefe und ist nach Veritas höchster Klasse unter Specialaufsicht 
gebaut. Kapıtän Svendsen führt das Schiff, welches zunächst 
nach St. Petersburg weiterdampfte, nachdem der grösste Theil 
der Fahrgiiste vermittelst Fährdampfer nach Flensburg zurück- 
gebracht war. — Es erfolgte dann der Stapellauf eines für 
die Deutsch- Australische Dampfschiffs- Gesellschaft, Hamburg 
bei der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft im Bau begriffenen 
Dampfers von 390° grüsster Lange, 47‘ 8° grösster Breite und 
31’ Tiefe, welcher mit der Stapelnummer 167 belegt ist. Naeh- 
dem von Frau Adler aus Hamburg der Taufakt vollangen war, 
durch welchen das Schiff den Namen „Meissen“ erhielt, wurde 
das letzte Hemmniss, zwei die Gleitschlitten verbindende Quer- 
balken, beseitigt und langsam, dann immer rascher gütt das 
Schiff glücklich ins Wasser. Zu den obigen beiden Ereignissen, 
welehe auf den 4. Juni zusammentrafen, waren Gäste, Vertreter 
der betreffenden Rhedereien mit ihren Damen vom Norden 
wie vom Süden herbeigekommen, und schönes Wetter trug mit 
zum guten Verlauf des Ganzen bei. 





Ueber den Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal während des 
Etatsjabres vom 1. April 1896 bis 31, März 1807 veröffentlicht 
das zweite Heft des Jahrgangs 1897 der Vieteljahrshefte zur 
Statistik des Deutschen Reichs eingehende Nachweise. Im 
Ganzen haben den Kanal im angegebenen Zeitraum befahren 
19,960 abgabepflichtige Schiffe mit einem Raumgehalt von 
1848458 Reg.-Tons netto, wovon 13 244 Schiffe im Gesammt- 
Raumgebalt von 1482119 Reg.-Tons beladen waren, die 
übrigen in Ballast oder leer fuhren. Unter der Gesammtzahl 
der Schiffe befanden sich 8287 Dampfschiffe mit einem Raum- 
gebalt von 1407 345 Reg.-Tons; davon gehörten regelmässigen 
Linien an 3144 mit zusammen 351 139 Reg.-Tons. Von den 
Dampfschiffen hatten einen Netto-Raumgehalt von über 1500 
Reg.-Tons 32, von über 1000 bis 1500 Reg.-Tons 75 und von 
über 600 bis 1000 Reg.-Tons 383, während von den Segel- 
schiffen nur 13 einen Raumgehalt von über 400 Reg.-Tons und 
693 einen solchen von 100 bis 400 Reg.-Tons hatten. 17862 
Schiffe führten die deutsche Flagge, 6 die belgische, 219 die 
britische, 828 die dänisese, 13 die französische, 375 die nieder- 
ländische, 85 die norwegische, 99 die russische, 455 die schwe- 
dische und 18 eine sonstige fremde Flagge. Von den Schiffen, 
die den Kanal in der Riehtung Brunsbüttel— Holtenau befahren 
haben (im Ganzen 9950 mit 867 995 Reg.-Tons Netto-Raum- 
gehalt), kamen 4335 aus Elbhäfen, 732 aus andern deutschen 
Nordseebiifen, 187 aus britischen, 306 aus niederländischen, 
belgischen und Rheinhäfen, 34 aus andern westlichen und süd- 
lichen Häfen, 3540 aus Häfen des Kanals und der Ober-Eider 
und $16 aus Häfen der Unter-Eider. Von diesen Schiffen 





gingen 4426 nach deutschen Ostseebiifen, 317 nach russise 
(finnischen), 427 nach schwedischen, 9 nach norwegischen, 916 
nach dänischen Häfen, während 3863 nach Häfen des Kanals 
und der Ober-Eider und 172 nach solchen der Unter-Eider ge- 
fahren sind. In umgekehrter Richtung (Holtenau— Brunsbüttel) 
haben den Kanal befahren 10010 Schiffe mit 980 463 Reg.- 
Tons Raumgehalt; davon kamen 4395 aus deutschen Ostsee- 
häfen, 520 aus russischen (finnischen), 692 aus schwedischen, 
15 norwegischen, 587 aus dänischen, 3718 aus Häfen des 
Kanals und der Ober-Eider, 74 aus solohen der Unter-Eider, 
und es gingen 4102 Schiffe nach Eibhäfen, 917 nach anderen 
deutschen Nordseehäfen, 262 nach britischen, 471 nach nieder- 
ländischen, belgischen und Rhein-Häfen, 79 nach anderen west- 
lichen und südlichen Häfen, 3570 nach Häfen des Kanals und 
der Ober-Eider und #09 nach Häfen der Unter-Eider. An 
Kanal-Abgabe sind $28 309 .# und an Gebühren im Ganzen 
(einschliesslich der Schleppgebühren u. s. w.) 1007 969 4 er- 
hoben worden. 


Kleine Mittheilungen. 


Motorboote für Russland. Der Dampfer „Uresida* 
hatte wiederum ein grosses hier gebautes Stahl-Motorboot mit 
einer Maschine von 10 Pferdekräften für die russische Regie- 
rung auf Deck geladen. Weitere Boote folgen demnächst. Alle 
diese Fahrzeuge sind mit Carl Meissner contrahirt und 
werden hier gebaut. 


Der Director der Navigationsschule in Lübeck, Herr Dr. 
Fr. Schulze, hat am 3. d. M. vor der philosophischew Fakultät 
der Universität Marburg als Dr.-Dissertation eine von ihm ver- 
fasste Arbeit „Die ‚Strömungen der westlichen Ostsee“ benutzt. 


Die Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt und zum 
Seesteuermann beginnt in Geestemiinde bereits am 14. und dir 
Prüfung zum Seesteuermann in Emden am 21. Juni, Morgens 
8 Uhr. * r 

Die von uns in voriger Nummer dieser Zeitschrift erwähnte 
‚Dampferverbindung zwischen England und Kanada ist kon- 
traktlich verpflichtet, den Passagepreis für Zwischendeckspassa- 
giere auf 60 .4 festzusetzen. . 


Die Auswanderung über Hamburg betrug im Monat Mai 
laufenden Jahres 5625 Passagiere gegen 6225 Passagiere gleich- 
zeitig im Vorjahre und 3474 Passagiere im April 1847. 


Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

In der am 5. d. M. stattgefundenen, gut besuchten Ver- 
sammlung, welche vom Vorsitzenden geleitet wurde, fand zu- 
nächst die Aufnahme von 2 Herren in den Verein statt, Au 
Eingingen lagen vor: ein Schreiben vom Reichsversicherungs- 
amte betreffend Wahlen zum Schiedsgerichte der Unfallver- 
sicherung; zwei Schreiben vom Deutschen Nautischen Vereine; 
zwei solche vom Verein der Seesteuerleute an der Weser; 
eine Anzahl von Zuschriften von Mitgliedern des Vereins ; die 
Austrittserklärung eines Herrn. Besprochen wurde eine vom 
Verein an der Weser hierher übersandte Liste der englischen 
Gagen für Seesteuerleute, welche vom Board of trade dem 
Vereine zur Verfügung gestellt war; ferner die vom Verwal- 
tungsrathe betreffs die Wahlen zu den Schiedsgerichten der 
Unfallversicherung getroffenen Maassnahmen und gemachten 
Vorschläge, welche von der Versammlung einstimmig gatge 
heissen wurden. Als Vertreter des Vereins bei den Sitzungen 
der Kommission des Deutschen Nautischen Vereins für die Ab- 
änderung der Seemannsordnung wurde der Vorsitzende ein- 
stimmig gewählt, worauf ein Mitglied auf die neuen in nächster 
Zeit in Kraft tretenden Verordnungen zur Verhütung des Zu- 
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sammenstossens der Schiffe auf See hinwies; es wurde be- 
schlossen, diesen Gegenstand auf die Tages-Ordnung der 
nächsten Versammlung zu setzen, zu welchem eins der Mit- 
glieder einen Vortrag über die in Frage kommenden Ab- 
weichungen von der bisherigen Fassung dieser Verordnungen 
halten wird. Der Vorsitzende theilte sodann mit, dass der für 
diesen Monat geplante Ausflug des Vereins am Sonntag, den 
13. stattfinden werde und sei Bergedorf als Ziel ins Auge ge- 
fasst worden; die Einzelbeiten hierüber würden in der nächsten 
Versammlung mitgetheilt werden. Nachdem dann noch einzel- 
ne Vereinsangelegenheiten besprochen waren, wurde die Ver- 
sammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
. Hamburg, den 9. Juni 1897. 

Ausfrachten sind seit unserem letzten Berichte eher einen 
Schatten fester. Heimfrachten dagegen verhalten sich noch 
äusserst flan, und geben nachstehende Aufzeichnungen eine 
ungeführe Uebersicht des jetzigen Frachtenmarktes: Salpeter- 
frachten sind einen Ton fester, man notirt 18/— bis 20/—, 
abzüglich '/, direkt, je nach Position. Reisfrachten sind nach 
wie vor äusserst gedrückt; von Bangkok nach Rio notirt man 
22,6823,9 für prompte Abladung. In Frachten von Australien 
scheint etwas mehr Leben zu sein, indem Befrachter offen 
sind von Neu - Seeland nach London zu 23/0, November, 
December Abladung, bandliche Schiffe; Sydney/London wird 
27,6 per Ton Register, Juli Abladung, notirt, u. 8. w. San 
Francisco;U, K. H. A. D, ist ungeführ 22/6239, August Ab- 
ladung, zu bedingen. — Nachstehend einige Abschliisse der 
Vorwoche: 
„Camilla“ Liverpool;Santos 21/— per T. d. w. 
.Cypromene” Tyne/San Francisco 16,6 per T. d. w. 
„Humboldt“ Pensacola Europa 05, — per Std. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 28, Mai 1847. 

Unsere Liste der letzten Abschlüsse zeigte für spätere 
Monate in Bezug auf Getreide-Ladungen gute Aussichten, 
während für prompte Boote keine Sicherstellung auf volle 
Ladungen gemacht werden konnte. Die Cork f. O. Raten für 
August sind vorläufig zu 3s festgesetzt, während sie sich nach 
Ansicht der Hheder zum September und späteren Monaten 
bessern werden. Das Baumwolle-Verschiffen scheint für die 
jetzige Saison zu spät zu sein, irgend welche Aussichten auf 
September und October werden von dem Bedarf an Getreide- 
Indungen in jenen Monaten im vorwiegenden Maasse abhängen. 
Die Nachfrage von Brettern für die Provinzen ist im Abneb- 
men begriffen und Frachten zeigen in Folge des liberalen 
Angebots eine abnehmende Tendenz. Bauholz-Frachten von 
Goldbafen haben scheinbar eine günstige Aussicht in Anbe- 
tracht des abnehmenden Räumteangebots für diese Ladungen, 
während Schiffe mit Kisten-Oel nach" dem fernen Osten fort- 
gesetzt ein gutes Geschäft machen. — Raten für Segelschiffs- 
tonnage haben sich während dieser Woche gut behauptet in 
Folge der gering angebotenen Räumte, obgleich die Nachfrage 
nicht sehr lebhaft ist, Kistenöl-Frachten nach dem fernen Osten 
zeigen einen Aufschwung nach chinesischen Häfen und Pro- 
spekte fir passende Tonnage sind günstig mit Ausnahme der 
Ladungen nach Java, von wo div Nachfrage sehr ınlssig ist. 
Der Bedarf von Bauholz vom Golf nach Süd-Amerika ist 
äusserst begranzt, jedoch sind die Aussichten für eine Wieder- 
belebung der Nachfrage vom La Plata zu den nüchsten Mona- 
ten nicht ungünstig. „Naval-Stores* bleiben sehr ruhig, die 
Charterer für diese Ladungsgattung sind anscheinend mit der 
von. ihnen gewünschten Tonnage versehen. 


* 
mee 

















287 
Mehl in 

Wir notiren | Getreide. | PF | Käcken, | Maass- 

| N iu Oelkuch.. gat. 
Liverpool, Dpfr. Dy ald. (7/6 ‚m 9ra10/ 
London, Dpfr. 2d. 15 8/9107  |10/al2/6 
Glasgow, Dpfr. 2d. 15/ 8 '15/a17/6 
Bristol 12:6 11,3 17/6 
Hull ı15/ 12/6 lof 
Leith 1h - 11/3 17/6 
Newcastle 20/ 12/6 15817,6 
Hamburg 754 ‚14 eants. ;50 mk, 
Rotterdam 18 cts. 13 cts. | 12al6e. 
Amsterdam 18 cts. [3 ets. |12al6e 
Copenhagen 21/3 16/3 25; 
Bordeaux Z5 vents. |30%. $s 
Antwerpen (17/6 12/6 17/6a20/ 
Bremen |22c. 6 «, 12c. 
Marseille eae 120, 17/6» |20/a22/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 13e. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 30e. — Amsterdam 30c, — Copenhagen 7-32d. 
— Antwerpen !;,d. — Bremen 25c. — Marseille 3-16d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork 1,0 Direct. Continant. Shanghai. 
ads: Det N.Y. Balt, U. = ae 
etreide per Dpfr. 27°, 27%, 2 2 aes 
Raff. Petrol. p.Segel .... . 2/a29 sa 246 
Hongkong Java, Calcutta. Japan 
Getreide per Dampfer „2.2.2 62... ren Ice 
Raff. Petrol. per Segel 19e. ISe. 17! 2le 





Büchersaal. 

Seekarten-Netze zum bequemen Eintragen von Standlinien nach 
Lalande’s, Sumner's, Mareq. St. Hilaire's u. s. w. Metho- 
den. Entworf. und gez. von Hahn, Navigationslebrer. 

Die bedeutende Vervollkommnung der nautischen Instru- 
mente, namentlich die der Schiffs-Chronometer, sowie die durch 
den Dampf ermöglichte kurze Reisedauer bei grosser Schiff- 
fahrt und grössere Genauigkeit im Bestimmen dieser, nebst 
einer solchen im Steuern, gestatten heutzutage eine einfachere 
Navigation an Bord wie früber. Von dem Standpunkt aus- 
gehend, war schon einmal die Bestimmung der Greenwicher 
Zeit bezw. die der Länge nach Monddistanzen von der Marine- 
Offiziersprüfung gestrichen und aus demselben Grunde wendet 
man sich, allgemein und mehr und mehr den Projectionsmetho- 
den der Schiffsortsbestimmung zu. Man fasst diese Methoden 
gewöhnlich unter dem Namen der „neueren Navigation” zu- 
sammen, trotzdem sie von Lalande 1793, Sumner 1843 und 
Marcy St. Hilaire 1873 zur Hauptsache herstammen; das hat 
jedoch seine Berechtigung darin, dass diese Methoden sich 
neuerdings erst, gefördert durch vereinfachende Hülfsmittel, in 
der Praxis der Seefahrt einbürgern. Zu diesen Hülfsmitteln 
sollen auch die Standlinien-Karten gehören, welche unsere 
Ueberschrift nennt, Den Anlass zu ihrem Entwurf bat die 
Thatsache gegeben, dass zum Eintragen von Standlinien unsere 
Seekarten in einem viel zu kleinen Maassstab gezeichnet sind, 
und dass desshalb dem Navigateur in See für jede Breite und 
Länge passende Seekarten-Netze grösseren Maassstabes geboten 
werden müssen, wie das ın verschiedenen Kriegsmarinen der 
Fall ist; dort hat sie der Verfasser gebraucht und schätzen ge- 
lernt, wenn er auch den zu kleinen Maassstab der in unserer 
Marine gebräuchlichen als nicht praktisch erkannte. 

Diese Kartennetze umfassen in 10 Blatt die Breiten von 
60° N, bis 60° 8. und jede Länge, da man <ıch deren vole 
Grade nach Bedarf mit Blei eintragen kann; jedes Blatt bietet 
4 bis 5° in Länge, 5 Breitengrade (das I. jedoch 15°) und 
neben dem Seemeilen-Maassstab der Breitenscala, die Längen- 
scala in Minutentheilung (div einzelnen Minuten sind hier nicht 
der Schätzung überlassen], sowie eine rechtweisende Windrose in 
Gradtheilung. In diese Karten kaon man eine Standlinie nach Sum- 
ner erhalten durch Berechnung der Länge mit 2 gegissten Breiten, 
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oder durch Berechnung der Breite mit 2 gegissten Langen, 
oder besser 2 Standlinien erhalten durch beides — mit pder 
ohne Versegelung inzwischen — einzeichnen, man kann bei 
jeder berechneten Chronometerliinge die Standlinie senkrecht 
zum wahren Azimuth des beobachteten Gestirus eintragen und 
dito kaun dieses bei jeder Neben-Meridianbreite, sowie bei 
jeder Aussen-Meridianbreite geschehen. Ist eine Höhe’ be- 
obachtet, die sich weder zur Längen- noch zur Breiten-Berech- 
nung eignet, und hat man dementsprechend nach Mareq St. 
Hilaire die Berichtigung der Standlinie (Senkrechte zum wahren 
Azimuth) berechnet, so kann man diese durch den Bestecksort 
gelegte Standlinie um die Berichtigung nach dem Gestirn zu 
oder von demselben ab parallelesiren — je nachdem die beob- 
achtete Höhe grösser oder kleiner ist als die berechnete — um 
die berichtete Standlinie zu erhalten. 

Diese Karten sind in gewissem Sinne Specialkarten für die 
betreffende Gegend der eigentlichen Seekarte im Gebrauch, sie 
schonen die letzteren, geben ein deutliches Bild der Konstrak- 
tion, machen diese äusserst bequem und entnimmt man ihnen 
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den erkonstruirten Schiffsort zum Eintragen in die eigentliche 
Seekarte, bezw. in das Schiffsjournal. Beim Unterricht in der 
Navigation, bei dem der Verfasser diese Karten schon seit 1895 
benutzt, bieten sie ein vorzügliches Hülfsmittel zum Lehren, 
Veranschaulichen und Ueben aller Standlinien-Methoden.: 

Um eine angemessene und annähernd gleiche Grüsse der 
Blätter zu erhalten, variırt der Maassstab der einzelnen Karten: 
in den niederen Breiten ist jedoch deren mittlere dem Maass- 
stab zu Grunde gelegt, da dort 2° !/, zu nach dem Pol die 
Annahme gleicher Breitenminuten gestatten und diese Vereia- 
fachung der Konstruktion im Interesse eines niederen Preises 
lag. Das Kartenpapier ist durchaus holzfrei und recht gummi- 
fest gewählt, sodass die Karten keines Aufziehens bedürfen, 
Erschienen sind diese Karten im Verlage von Eckardt & 
Messtorff, Hamburg und von dort sowie durch alle Bach- 
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Auf dem Ausguck. 


Die Hoffnung, die wir seit langer Zeit auf die 
erste Zusammenkunft des internationalen maritimen 
Komitees in Brüssel setzten und im Mai in dieser 

zeitschrift zum Ausdruck brachten, ist nach den 
nunmehr geschlossenen Verhandlungen zum grossen 
Theile in Erfüllung gegangen. Ist zwar eine inter- 
nationale Vereinheitlichung des Seerechts noch nicht 
zu Stande gekommen, so haben doch die zur Sprache 
gebrachten Ansichten der Vertreter der bedeutendsten 
maritimen Nationen bewiesen, dass über die Haupt- 
fragen in den verschiedenen Ländern die gleichen 
Anschauungen vorherrschen; sehr erfreulich ist, dass 
der Vertreter Deutschlands in hervorragender Weise 
dazu beigetragen hat, das jetzt allgemein befriedigende 
Resultat zu erwirken. Besonders trat die gleiche 
Anschauungsweise bei der Frage des beiderseitigen 
Verschuldens bei Kollisionen auf. Die Rheder, die 
Versicherer, die Kaufleute sind zu der Einsicht 
gekommen, dass in diesem Punkte, über den die 
Gesetze der verschiedenen Länder die sich wider- 
sprechendsten Bestimmungen treffen, um so mehr 
eine Einigung geboten ist, als die Schiffszusammen- 
stösse immer häufiger werden. Bei den hieraus 
entstehenden Streitigkeiten hängt das Schicksal des 
Prozesses stets von dem Punkte ab, zu wissen, wo 
der Prozess stattfinden wird. Jedes Land hat andere 
gesetzliche Bestimmungen, und Präsident Sieveking, 
der Vertreter Deutschlands, erklärte unter allseitiger 
Zustimmung: „Ich meinerseits bin bereit, jede der 


— 





| Yorgeschlagenen Lösungen anzunehmen, voraus- 
gesetzt, dass alle anderen Länder ihr zustimmen, 
denn es handelt sich weniger darum, ein inter- 
nationales ideäl vollendetes Gesetz als ein einziges 
Gesetz zu haben; das letztere wird immer das 
beste sein.“ 


Das Streben der belgischen Handelspolitik geht 
schon seit Jahren darauf hinaus, aus dem kleinen, 
durch das Neutralititsprivileg begünstigten Lande 
ein Centrum des europäischen Transitverkehrs zu 
machen. Zur Verwirklichung dieses Planes ist die 
Schöpfung eines Seehafens bei Brüssel unumgäng- 
lich nothwendig, weil nur dadurch die Grundlage 
des Werkes dauernd gesichert werden kann. Die 
Arbeiten zur Umgestaltung der Hauptstadt in einen 
Seehafen ersten Ranges sind denn auch in vollem 
Gange. Mit demselben befasst sich eine Gesell- 
schaft, welcher von Staatswegen aller wünschens- 
werthe Vorschub geleistet wird. Der Kostenan- 
schlag ist auf etwa 35 Millionen Fres. geschätzt; 
der Staat leistet dazu einen Beitrag von 10 Mill., 
wovon 700000 Fres. bereits zur Einzahlung ge- 
langt sind. Zwischen der belgischen Regierung 
und dem Verwaltungsrath ist, wie wir in den 
„Hamburger Nachrichten“ lesen, soeben eine Ver- 
einbarung wegen des Hafenbauplanes erfolgt, wo- 
nach die Regierung den ihr unterbreiteten Vor- 
schlägen uneingeschränkt beistimmt und die 
Mehrkosten auf ihre Rechnung übernimmt. Aus 
den technischen Einzelheiten des Projects ist u, A. 
ersichtlich, dass bei den Brüsseler Hafenanlagen 
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die Einrichtungen, welche man den neuen Freihäfen 
in Hamburg und Bremen gegeben hat, namentlich 
in Bezug auf die Ent- und Beladung der Schiffe, 
sowie die Verbindung mit den binnenwärtsführen- 
den Bahnen, zum Muster genommen werden. Mit 
einem Wort, Brüssel soll „ein ins Belgische über- 
setztes Hamburg“ werden. In französischen Han- 
delskreisen fühlt man sich durch die Aussicht, an 
ein zum Sechafen erhobenes Brüssel die Prosperi- 
tät von Havre, Dünkirchen und anderen Canalhäfen 
zum grossen Theile zu verlieren, nicht wenig be- 
unruhigt und richtet schon jetzt dringende Mah- 
nungen an die Regierung, dem Brüsseler Projekt 
durch endliche Inangriffnahme der Seinekanalisirung 
bis Paris und Einrichtung eines Seehafens bei 
Paris ein Paroli zu bieten. 


* « 
° 


Im vorigen Jahre haben verschiedene Zeitungen 
und Zeitschriften häufig die Nachricht gebracht, 
dass britische Dampftrawler auf dänischem oder 
dänisch-isländischem Seeterritorium von dänischen 
Kreuzern festgenommen, also in ihrem Gewerbe 
gestört wurden. Gegen dieses Vorgehen der dänischen 
Kriegsschiffe erhob sich in englischen Fischerei- 
interessentenkreisen lebhafter Protest, der schliesslich 
die Aufmerksamkeit des englischen Parlaments 
wachrief und Veranlassung zu verschiedenen erregten 
Erörterungen gab, Die englische Regierung sandte 
damals ein Geschwader nach Island, welches unter- 
suchen sollte, ob das internationale Recht in der 
Weise mit Füssen getreten werde, wie die englischen 
Trawler nach ihrer Heimkehr lärmend überall ver- 
breiteten. Den Fischern gelang es, durch diese 
Kundgebungen bei Mr. Daughty, einem Parlaments- 
mitgliede, Interesse für ihre Angelegenheit zu er- 
wecken und schliesslich in ihm den grössten Ver- 
theidiger ihrer ungerechtfertigten Klagen zu finden. 
Der Kommandeur des englischen Geschwaders setzte 
sich nach seiner Ankunft in Island mit maassgebenden 
Persönlichkeiten in Verbindung und erfuhr theils 
durch Aussagen jener, theils durch eigene Ueber- 
zeugung, dass die Beschwerden der britischen Fischer 
ungerechtfertigt und vollständig aus der Luft ge- 
griffen seien, und gab dieser Meinung in einem 
an Mr. Daughty gewandten Schreiben Ausdruck. 
Das Festnehmen britischer Fischer konnte nur ver- 
einzelt, in Anbetracht der geringen Anzahl dänischer 
Kriegsschiffe stattfinden, denn um eine erfolgreiche 
Beaufsichtigung der mehrere hundert Meilen langen 
Küsten Islands aufrecht zu erhalten, war die Unter- 
stützung der fremden Kriegsschiffe, wie sie von 
französischer Seite durchgeführt wurde, notwendig. 
Da diese Unterstützung von englischer Seite aus- 
blieb, wurde ein strenges Fischereigesetz durch die 
Isländer eingeführt, wodurch jedem Fischer mit 
Trawl an Bord verboten wurde, sich innerhalb des 
Seeterritoriums aufzuhalten, das hiess mit anderen 





Worten: das Anlaufen isländischer Häfen war ver - 
boten. Der englische Kommandeur erzielte nun 
eine Verständigung mit dem Landeshauptmann 
dahin, englischen Fischern die Erlaubniss des An- 
laufens isländischer Häfen zu geben, jedoch inner- 
halb einer bestimmten Linie auf den Brutplätzen 
der Fische, ausserhalb des Territoriums, nicht mehr 
zu trawlen, Die eingeräumten Rechte dieser Ab- 
machung wurden von den britschen Schiffern voll 
in Anspruch genonmen, die übernommenen Pflichten 
jedoch in keiner Weise erfüllt. — Die augenblicklichen 
Zustände sind jetzt schlimmer wie früher, denn der 
Hass und die Erbitterung der wirklich armen 
Insulaner, die von dem Ertrag des Fischfangs ihr 
Dasein fristen, ist auf das Höchste gestiegen. Es 
scheint jedoch, als ob auch die öffentliche Meinung, 
besonders Nord-Englands, sehr zu Ungunsten der 
britischen Fischer sich geltend mache. 


An der rügenschen und pommerschen Küste 
haben sich die Verhältnisse und das gegenseitige 
Einvernehmen zwischen Fischereiinteressenten und 
Dampferrhedern in einer Weise zugespitzt, dass eine 
Steigerung auf beide Theile ein ungünstiges Licht 
werfen muss. Wirhattenschon in einer früheren Num- 
mer unserer Zeitschrift Gelegenheit auf einen Process 
hinzuweisen, der zu Ungusten der Fischer seinen Ab- 
schluss fand, als ihnen ihre Netzfleete durch den 
Dampfer „Rügen“ beschädigt wurden. Aehnliche 
Vorkommnisse, wie die durch „Rügen“ herbeige- 
führten scheinen an der dortigen Ostseeküste zur 
Tagesordnung zu gehören, wesshalb die Führer der 
Fischerfahrzeuge, eine nach ihrer Meinung wirk- 
same Rache unter einander ersonnen haben. Sie 
beabsichtigen, in Anbetracht der vor der Thür 
stehenden Badesaison, während welcher das. An- 
und Abbooten der von den Dampfern befürderten 
Passagiere nur durch ihre Vermittelung möglich 
ist, ihre Boote zu diesem Zwecke nicht herzugeben, 
indem sie hoffen auf diese Weise den Dampfer- 
rhedereien grossen pekuniären Schaden herbeizu- 
führen. Die „Deutsche Fischereizeitung* kennzeich- 
net durch nachfolgende Notiz in unverkennbarer 
Weise die bestehende Zwietracht. Es scheint dar- 
nach ausser Zweifel, dass längere vorhergehende 
Misshelligkeiten erst den jetzigen auf die Dauer 
unhaltbaren Zustand herbeigeführt haben. Das be- 
kannte Organ sagt: „Wir an der rügenschen und 
pommerschen Küste stehen kurz vor Eröffnung der 
Badesaison, von diesem Zeitpunkte ab ist ein starker 


Verkehr von Passagierdampfern sicher zu erwarten. 


Fast alle diese Dampfer sind auf die Fischer an- 
gewiesen, welche An- und Abbooten der 
Passagiere besorgen müssen. In der Saison hüten 
sich die Dampfer denn auch, es mit den Fischern 
durch Hineindampfen in die Netzfleete zu verder- 
ben, wenn sie auch durch starkes Annähern an die 


das 
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Küste die Befischung mancher Fangplätze unmög- 
lich machen. Doch das ist ja Kampf ums Dasein 
nach vilkerrechtlichen Grundsätzen. Ausserhalb_ 


der Saison aber werden manche Passagierdampfer- 


für ändere 7 Zwecke, speciell als Bergungsdampfer, 

_ Schlepper ete. benutzt, _Bei dieser Arbeit glauben 

die, Kapitäne, vielleicht auch die Rheder, dann oft, 

den Fischern die gehörige Rücksichtnahme ver- 

weigern zu können. Es wird einfach in das Netz- 

fleet hineingedampft und__dieses beschädigt oder 

zerstört. Die Fischer haben nun die Macht in 

“Händen, diese Zustände zu ändern, wenn sie sich 
einfach entschliessen, von keinem Dampfer Passagiere 
abzubooten, der muthwillig oder fahrlässig die Netze 
beschädigte. Das würde sich mit Leichtigkeit 

machen lassen. Man besinne sich nur erst darauf, 
dass die Dampfergesellschaften ohne die Fischer 
nichts ausrichten können und dass die Interessen 
der Fischer in diesem Falie solidarisch sind. Das 
Uebrige macht sich von selbst. Die Verhältnisse 
haben sich zum Kampf zugespitzt; nun gut: nehmen 
wir den Kampf auf, wenn sich die Verhältnisse 
nicht ändern sollten. Eine geschlossene Phalanx 
führt zum Siege.“ 
* 


* 


. 
Der wöchentlich im „Fairplay“ erwähnte Frach- 
tenmarkt zeigt in letzter Woche ein trauriges 
Aussehen, die Raten sind trotz umfangreichen 
Chartergeschäfts so auffallend niedrig, dass ein 
ferneres Fallen unhaltbare Zustände hervorrufen 
muss. An diesem traurigen Zustand sind, nach 
Ansicht des englischen Berichterstatters, die Rheder 
selbst schuld, weil viele die ersten Anzeichen einer 
baldigen Besserung durch das Angebot ihrer Räumte 
zu billigen Raten ersticken. In Bezug auf die 
Heimfrachten, die hauptsächlich unter den niedri- 
gen Raten leiden, sollten die Rheder sich enthalten 
ihre Schiffe zu diesen Raten für spätere Beladung 
zu verchartern, damit den Märkten Gelegenheit ge- 
geben wird, die Bahnen zu einer gesunderen Ten- 
denz zu baschreiten. In den meisten abgechlosse- 
nen Chartern tritt die Wahl von Stückgütern in 
unbeschränktem Maasse sehr deutlich hervor; ‘die 
Dampfer erhalten zwar Fracht für ihre Tragfihig- 
keit mit Getreide und es werden ihnen die Kosten 
ersetzt, die mehr entstehen als wenn sie nur allein 
Getreide löschen, jedoch wer entschädigt sie für die 
Zeit, welche zum Löschen und Laden des Stück- 
guts erforderlich ist? Dieser wichtige Faktor scheint 
von den Rhedern nicht in Betracht und Berechnung 
gezogen zu sein. 
. 


Schon seit Jahren besteht bekanntlich eine 
internationale Vereinbarung unter den grössten und 
bedeutendsten Dampferlinien, ihre Routen westlich 
und östlich, von New-York nach Europa und um- 
gekehrt, so zu legen, dass die neufundländischen 
Bänke in einem ganz bestimmten geographischen 


litten. 
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Orte durchkreuzt werden. Bei.-westlicher Fahrt. 
rechnet man, dass der 49. Längengrad auf 41° Breite, 
bei östlicher Fahrt auf 40° 10° Breite passirt wird, 
Diese Schnittpunkte sind während der gefährlichsten 
- Eistriften 1-Zeit ‚angenommen. ~ Van ging von dem” 
Standpunkt aus, dass in Anbetracht des herrschenden 
Nebels und der die Schifffahrt gefährdenden Eis- 
felder durch festgesetzte einzuhaltende Routen 


wenigstens die Kollisionsgefahr der Schiffe unter 


einander vermindert werde. Die _ monatlich „in 
Washington herausgegebenen bekannten „pilot ____ 


charts“, in denen die _Nebel- und _ Kisregionen__ 
deutlich und unverkennbar bezeichnet sind, weisen 
darauf hin, dass ca. 90 Meilen südlicher 
gegenwärtig eingeschlagenen Wege der gefürchtete 
Nebel und die gefahrbringenden Eishindernisse in 
verschwindend kleinem Maassstabe auftreten. Des- 
halb wird im Hydrographischen Amt in Washington, 
um die südliche Route allerseits einschlagen zu 
können. eine nochmalige Vereinbarung der Leiter 
grosser Rhedereien zum Vorschlag gebracht, wobei 
die Zweckmässigkeit dieser Anregung in Betracht 
gezogen werden soll. Die in dieser neuen Route 
durchzulegende Distanz würde zwar etwas grösser 
sein, jedoch brauchte die Maschine entschieden _ 


von 





Richt so häufig auf „Achtung“ oder „Halbe Kraft“ __ 


gestellt zu..werden; wie es heute, durch die Um- 
stände veranlasst, geschehen muss. 
[2 


* 
. 


Für die Sorglosigkeit — man möchte sagen 
Gewissenslosigkeit — mit der auf englischen Fracht- 
dampfern während unsichtigen Wetters navigirt 
wird, ist ein der „Chrathie-Elbe“ analoger Fall sehr 
bezeichnend. Ein in englischen Zeitungen ohne 
das leiseste Wort des Tadels erwiihnter Bericht, 
äussert sich über den Zusammenstoss des Liver- 
pooler Dampfers „Aral“ und des Londoner Schooners 
„Pearl“ drei Meilen von Wolf-Rock, in folgender 
Weise. „Das Wetter war häsig, jedoch so weit 
sichtig, dass vom Schooner schon Minuten vor der 
Katastrophe die geführliche Lage erkannt wurde; 
desshalb bemühte man sich an Bord des Seglers 
auf alle mögliche Weise die Aufmerksamkeit des 
Dampfers, der in spitzem Winkel auf „Pearl“ zu- 
hielt, zu erregen, jedoch waren alle Bemühungen 
umsonst. Der Schooner wurde thatsächlich mitten 
durchgeschnitten und sank innerhalb zwei Minuten. 
Die Frau des Kapitäns und zwei Matrosen fanden 
dabei ihren Tod.“ 


. ., 

Die in diesem Jahre in Lübeck veranstaltete 
Versammlung der Seeberufsgenossenschaft, der her- 
vorragende Mitglieder aus Rheder- und Juristen- 
kreisen beiwohnten, hatte auf ibre Tagesordnung 
eine sehr wichtige Angelegenheit zur Besprechung 
gestellt. Es handelte sich unter Anderem um den 
Ausbau und die Abänderung der Unfallverhütungs- 
vorschriften. Es gelang, verschiedene Zusätze und 


292 


Abänderungen zu den bestehenden Vorschriften 
einzuführen; wir wollen die für unsere Leser wich- 
tigsten angenommenen Resolutionen zum Ausdruck 
bringen: „Ausserhalb der europäischen Fahrt muss 
auf jedem Schiffe mit mehr als 100 Personen 
Besatzung oder mit mehr als 50 Personen Reisender 
ein zur Behandlung der an Bord befindlichen Per- 
sonen verpflichteter Schiffsarzt angestellt sein. — 
Segelschiffe von über 500 Kubikmeter Raumgehalt, 
welche Ladung einnehmen, die geeignet ist, das 
Verstopfen der Pumpen zu veranlassen, müssen von 
geeigneter Stelle aus einen Freiraum aufweisen, 
durch den eine Person zu den Saugstellen der 
Lenzpumpen gelangen kann. — Bei Schiffen ausser- 
halb der Küstenfahrt und kleinen Fahrt müssen die 
Anker und Ankerketten geprüft sein, worüber ein 
Bescheinigungs-Attest an Bord aufzubewahren ist. 
— Die Arznei-, Verband- und sonstigen Hilfsmittel 
für Krankheits- und Unglücksfälle müssen an einem 
trockenen Ort aufbewahrt und stets zur Hand sein, 
wobei zu bemerken ist, dass diese sanitären Hilfs- 
mittel alljährlich von einem deutschen Arzt oder 
Apotheker auf ihre Brauchbarkeit untersucht werden 
müssen. — Ausserdem sind noch verschiedene Ab- 
änderungen, die Bezug auf die Thiitigkeit und den 
Betrieb der Maschine haben, getroffen worden. 


Die Statistik des Bestandes der deutschen 
Kauffahrteischiffe. 





In der, kürzlich auch als Sonderabdruck aus 
den „Vierteljahrsheften zur Statistik des deutschen 
Reiches 1891 I* erschienenen Statistik fiber den Be- 
stand der deutschen Kauffahrteischiffe am 1. Januar 
1896, und die Bestandsveränderungen im Jahre 
1895, finden wir ein reiches Material über den 
Bestand und die Veränderungen der deutschen 
Handeisflotte, aus der wir einiges wiedergeben. 
Wir ziehen hieraus die Folgerungen, dass in den 
Veröffentlichungen dieses ausserordentlich reichen 
Materials eine Reform nothwendig ist, wenn man 
nicht zu falschen oder irreführenden Schlüssen ge- 
langen will. 

Es geht aus dem reichen, in verschiedenartiger 
Weise verarbeiteten Material hervor, dass die Zahl 
der Seeschiffe seit dem Jahre 1880 bis zum Jahre 
1896 in beträchtlichem Maasse und fast ununter- 
brochen von 4777 Schiffen auf 3592 Schiffen, oder 
um 24,8%, abgenommen hat. Der Raumgehalt der 
Schiffe hat in demselben Zeitabschnitte indessen 
von 1171286 Reg.-Tons auf 1502044 Reg.-Tons, 
oder um 28,2°', zugenommen, 

Die Abnahme betrifft sowohl in der Zahl der 
Schiffe wie auch in ihrem Raumgehalte ausschliess- 
lich die Segelschiffe. Dieselben sind in diesem 
Zeitraume der Anzahl nach von 4403 auf 2524 
Schiffen, oder um 42,7%, zurückgegangen, während 


eg 


ihr Raumgehalt sich von 974943 Reg.-Tons auf 
622 105 Reg.-Tons., oder um 36,2°/, vermindert hat. 

Die Dampfer haben dagegen sowohl in der 
Anzahl wie im Raumgehalte erheblich zugenommen. 
Ihre Anzahl ist in diesem Zeitraume von 374 auf 
1068 Dampfern gestiegen, oder um 185,6°/,; 
während ihr Raumgehalt sogar von 196 343 Reg.- 
Tons auf 879939 Reg.-Tons oder um 348,2°/, zu- 
genommen hat. 

Diese Statistik theilt nun ferner die deutsche 
Küste in das Ostsee- und Nordseegebiet. Aus 
diesen Zusammenstellungen ergiebt sich, dass der 
Raumgehalt der Segelschiffe des Ostseegbietes in 
der gleichen Zeit von 402128 R.-T. auf 95020 
R.-T. abgenommen hat. Die Transportfähigkeit der 
Dampfer hingegen hat, wenn man, wie es vielfach 
üblich ist, 1 Dampfer Tonne =: 3 Segler Tonnen 
setzt, von 136284 T. auf 433038 T. zugenommen. 
Die gesammte Transportfähigkeit der Ostseeflotte 
ist somit von 538 412 T. im Jahre 1880 auf 528 058 T. 
im Jahre 1896 angelangt, scheint also, unter Be- 
rücksichtigung des neuen Vermessungsverfahrens, 
kaum verändert. Dieses ist für das Ende dieser 
Periode nun freilich richtig, doch ist der Gang in 
der Zwischenzeit ganz anders. Bis zum Jahre 1885 
war in der Transportfähigkeit der Ostseeflotte eben- 
falls eine Zunahme vorhanden, doch seit dieser Zeit 
ist ein Rückgang eingetreten. Die Transportfähig- 
keit hat seit diesem Jahre stetig, und zwar von 
6714885 T. auf 528 058 T. oder um 21,4°/, abgenommen. 

Ganz anders verhilt es sich mit der Nordsee- 
flotte. Der Raumgehalt ihrer Segelschiffe ist in der- 
selben Zeit von 572815 T. auf 527 085 T. zurück 
gegangen; derselbe hat mithin unter Berücksichti- 
gung des neuen Vermessungsverfahrens, nicht er- 
heblich abgenommen. Die Transportfähigkeit ihrer 
Dampfschiffe dagegen ist inzwischen von 452 745 T. 
auf 2206 779 T. gestiegen, so dass das Transport- 
vermögen der gesammten Nordseeflotte sich von 
1025560 T. auf 2733864 T., oder um 166,6%, 
vergrössert hat. Der Raumgehalt der Segler war 
von 1880 bis 1890 sinkend, dann wieder steigend 
bis zum Jahre 1893 auf 564232 T. Er war der- 
zeit also nur um etwa 8000 TL geringer als im 
Jahre 1580, Seit 1893 ist wieder ein stetiger 
Rückgang zu verzeichnen. 

Es folgt nun eine Vergleichung der Schiffsbe- 
stände am 1. Januar 1896 und 1. Januar 1891 
nach Provinzen und Staaten geordnet; dann der 
Bestand der einzelnen Schiffsgattungen am 1. Jan. 
1891—1896. Wir heben hieraus hervor, dass die 
Zahl der Segelschiffe in diesen Zeitraume von 
2757 auf 2524 gesunken, die Zahl der Dampfschiffe 
von 896 auf 1068 gestiegen ist. An Segelschiffen 
weisen Zunahmen auf: Hamburg von 268 auf 435, 
Bremen von 210 auf 215, das Nordseegebiet der 
Provinz Schleswig-Holstein von 322 auf 352 und 
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das Rheingebiet von 0 auf 3 Seglern; alle übrigen 
Gebiete weisen Abnahme auf. Die Anzahl der 
Dampfer ist in dieser Zeit in Lübeck von 31 auf 
28 und an der Ostseekiiste Schleswig-Holsteins von 
153 auf 142 zurück gegangen; in Mecklenburg 
beide Male gleich, mit 24 Schiffen aufgeführt. In 
allen übrigen Gebieten ist nur Zunahme zu ver- 
zeichnen. 

Von den Segelschiffen sind der Gattung nach 
die Schiffe mit mehr als 3 Masten von 11 auf 19 
gestiegen; die 3 mastigen von 720 auf 478 zurück- 
gegangen, während die Zahl der 2mastigen fast 
gleich — 1357 gegen 1352 — geblieben ist. Die 
lmastigen Segler sind von 622 auf 582 zurück- 
gegangen und die Segelschiffe ohne Masten sind 
von 47 auf 93 gestiegen. 

Die Dampfer weisen in den meisten Grissen- 
rerhältnissen Zunahmen auf, besonders aber in den 
Grössen von unter 100 T. und in denen von 
über 2000 T. 

Es folgt nun eine Tabelle aus der sich ergiebt, 
wie sich der Bestand der Seeschiffe während der 
Jahre 1891—1896 in den sechszehn bedeutendsten 
Heimathshäfen (solche die in einem dieser Jahre 
mindestens 10000 R-T. Raumgehalt hatten) gestal- 
tet hat. Es geht daraus hervor, dass die Schiffs- 
zahl in diesem Zeitabschnitte nur in Bremerhaven 
beträchtlich zugenommen hat, und zwar um 125,8°/,. 
Es kommt dies davon, weil die daselbst beheimathe- 
ten Fischerfahrzeuge von 3 auf 34 — darunter 31 
Dampfer — zugenommen haben. Sonst haben noch 
zugenommen der Anzahl der Schiffe nach: Hamburg 
um 14,5%, Bremen um 7,2%, und Flensburg um 


1,6%,. Alle übrigen Häfen zeigen dagegen, zum 
theil recht erhebliche Abnahmen. Rostock um 


4,4"/,, Barth um 42,0%,, Papenburg um 41,9®/,, 
Stralsund um 33,3®,, Memel um 32,4%,, Geeste- 
münde um 22,7°/,, Elsfleth um 18,8°/,, Brake um 
185°), Kiel um 17,8°,, Lübeck um 186,2°, und 
Stettin um 8.8%). 

Der Raumgehalt der Schiffe hat in dieser Zeit 
zugenommen in Hamburg um 27,4°/,, in Bremer- 
haven um 26,2®/,. in Bremen um 9,5°,, in Brake 
um 8,3%,, in Flensburg um 4,3", und in Elsfleth 
um 2,3",. Zuriickgegangen ist der Raumgehalt in 
Stralsund um 58,0%,, in Barth um 572%, in 
Geestemiinde um 46,9%., in Papenburg um 394", 
in Memel um 36,7"., in Danzig um 34,6"), in Kiel 
um 32.6%, in Rostock um 32,4”, in Lübeck um 
20,3", und in Stettin um 12,8"). 

Die Gesammtzahl der Schiffe dieser 16 Häfen 
betrug am 1. Januar 1896 1936 mit 1392530 R.-T. 
Raumgehalt, während die übrigen 246 Häfen nur 
1656 Schiffe mit 109514 R.-T. Raumgehalt besassen. 

Besonders werden noch wieder die Schiffe 
von Hamburg und Bremen behandelt. Während 
die Anzahi der Segelschiffe in Hamburg reichlich 
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doppelt so gross ist als in Bremen — 435 gegen 
215 —, ist ihr Raumgehalt 194447 T. gegen 


194439 T, also fast gleich. Es sind demnach die 
bremer Segelschiffe im Durchschnitt doppelt so 
gross als die hamburger Segler. 

Bei den Dampfern ist das Verhältniss beider 
Städte zu einander wesentlich anders. Es stehen 
hier 369 hamburger Dampfer mit 474450 R.-T. 
gegen 202 bremer Dampfern mit 223520 R.-T. 
Hier übersteigt Hamburg Bremen sehr, denn der 
Raumgehalt seiner Dampferflotte ist mehr als dop- 
pelt so gross als die bremer Flotte; sie übersteigt 
sogar die gesammte ausserhamburgische Dampfer- 
flotte Deutschlands um etwa 70000 R.-T. 

Von den R.-T. Raumgehalt der Gesammtflotten 
kommen in Hamburg 71". auf Dampfer, 29%, auf 
Segler, in Bremen 53”, auf Dampfer und 47", auf 
Segler. 

Aus den übrigen Nachweisen als: Besatzung 
der Schiffe, Alter derselben, Führung von Chrono- 
metern, Veränderungen während des Jahres 1895 
sowie über die Unglücksfälle in den Jahren 1894 
und 1895 heben wir nur noch hervor die Anzahl 
der mit Chronometer versehenen Schiffe. 

Im Jahre 1891 waren von den derzeitigen 
2757 Segelschiffen, 856 Schiffe, oder 31". der Ge- 
sammtzahl mit Chronometern ausgerüstet, während 


im Jahre 1895 von der Gesammtzahl von 2524 
Segelschiffen nur 560 Schiffe, oder 22,2”, mit 
Chronometern ausgerüstet waren. Da nun die 


Segelschiffe in grosser Fahrt allein Chronometer an 
Bord haben, so ergiebt sich, dass die gesammte 
Abnahme der Segelschiffe fast ausschliesslich auf 
Schiffe in grosser Fahrt entfällt. 

Durch die Erläuterungen im Text dieser Sta- 


tistik wird manches in den Zahlen der Tabellen 
ergänzt; manches wird aber durch den Text in 


Zweifel gezogen. Durch das Wort „scheinbar“ z. B. 
wird erst der Leser darauf aufmerksam, dass die 
Zunahme in der Anzahl der Segelschiffe auf die 
Registrirung der bis dahin nicht registrirten Fischer- 
fahrzeuge der Elbinsel Finkenwärder zurückzuführen 
ist. Dieses scheinbar folgt noch öfter, Anderer- 
seits werden „aus besonderen Gründen“ in der Be- 
rechnung des Versicherungswerthes z. B, ausge- 
schaltet die Fisch- und Bugsirdampfer, so dass man 
fühlt, die ganze grosse werthvolle Publikation hat 
doch nur einen sehr bedingten Werth. 

Offenbar liegt die Ursache an dem Schema, 
nach welchem die Schiffsregister von den dazu be- 
rufenen Behörden geführt werden. Zur Zeit der 
Neugründung des deutschen Reiches entsprach das 
Schema «dieses Registers den derzeitigen Verhält- 
nissen, jetzt aber, unter ganz anderen Schifffahrts- 
verhältnissen, muss die Publikation der Schiffsregister 
ohne Modifikationen zu Trugschlüssen führen. 

(Schluss folet.} 
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Der Kampf um den ostasiatischen Handel. 


Im Juniheft der , Marine-Rundschau” veröffentlicht E. Busley 
einen für das Handelswesen an der ostasiatischen Küste hoch- 
interessanten Artikel; in welchem in eingehender Weise die 
verschiedenen Verbindungslinien za Wasser und zu Lande nach 
den Küsten Cbina’s und Japan's von ihrer ersten primitiven 
Entwickelung bis zur Gegenwart geschildert werden, ferner die 
am dortigen Handel betheiligten Dampfschiffslmien und die zu 
deren Schutz stationirten Kriegsschiffe der verschiedenen Na- 
tionen tabellarisch und übersichtlich dem Leser vorgeführt 
werden. Wir wollen einen kurzen Auszug der umfangreichen 
Arbeit zum Ausdruck und zur Kenntniss unserer Leser bringen. 

Unter Verbindungswegen zwisehen Europa und dem fernen 
Osten ist in erster Linie der am meisten zu diesen Fahrten 
benutzte Suez-Kanal erwähnt, wobei der Verfasser die grossen 
Strapazen während der Fahrt durch das Rothe Meer in Er- 
wägung zieht, jedoch der Ansicht ist, dass in Anbetracht der 
erzielten Abkürzung des Weges diese sich auf einige Tage be- 
schränkenden Strapazen mit in den Kauf genommen werden 
müssten. In zweiter Linie wird der Weg über Amerika einer 
längeren Besprechung unterzogen, wobei es sich lediglich um 
Reisende und Post handeln kann, da der Gütertransport in 
Folge der hohen Frachtsütze auf amerikanischen Eisenbahnen 
zu kostspielig und ausserdem das mehrmalige Umladen in Be- 
tracht zu ziehen sei, wodurch die Güter nebeubei noch be- 
schädigt werden können. Die Vor- und Nachtheile beider 
Fahrgelegenbeiten werden mit einander verglichen und der 
ersteren, also durch den Suez-Kanal vom Verfasser der Vor- 
zug gegeben, weil sich dort dem Reisenden mehr Abwechse- 
lungen und grössere Beyuemlichkeiten bieten, als bei der Fahrt 
über Amerika, Ausserdem wird, seitdem die neuen schnellen 
Bremer Postdampfer von der Barbarossa-Klasse die Verbindungen 
mit der asiatischen Küste aufrecht erhalten, der ganze Unter- 
schied zwischen beiden Routen nur 1—2 Tage zu Ungunsten der 
Suez- Kanal-Fahrer betragen, gegen S—9 Tage mit anderen Linien. 

Die einzig mögliche Verbindung durch Land-Beförderungs- 
mittel ist die in einigen Jahren fertiggestellte Sibirische Eisen- 
bahn, die sich jedenfalls in erster Zeit mit dem Transport der 
Post und einzelner Passagiere begnügen wird. Verkehren jedoch 
erst durchgehende Schnellzüge zwischen den ostasiatischen End- 
punkten der Bahn und den europäischen Hauptstädten, dann 
dürfte div Zahl der sie benutzenden Reisenden gewaltig an- 
schwellen und den Postdampfern in einem Maasse Abbruch 
thun, dass eine gedeihliche Eutwiekelung dieser Linien in Frage 
gestellt wird, Die Japaner haben mit klugem und scharfem Ver- 
stand sofort eingesehen, dass ihre wirthschaftliche Eutwickelung 
durch sibirische Vollbahnen ausserordentlich gehemmt werde, des- 
halb sind sie der gut gemeinten Empfehlung seitens der Eng- 
länder durch Bauen grosser Passagier- und Frachtdampfer so- 
fort nachgekommen. 

Der zweite Abschnitt dieses Werkes führt dem Leser, wie 
schon erwähnt, die verschiedenen Dampferlinien mit Ost-Asien 
vor, wobei drei verschiedene Verbindungen unterschieden wer- 
den, nämlich die europäische, die amerikanische und die asia- 
tische. Die Tabellen dieser Linien geben den Namen der 
Gesellschaft an, durch deren Schiffe der Verkehr ausgeübt wird, 
die verschiedenen Anlaufehäfen, die von der jeweiligen Regie- 
rung bezahlte Subvention, die vertragsmässige Geschwindigkeit 
der Schiffe, die Häufigkeit der Fahrten, die Reisedauer und den 
Fahrpreis in der ersten Kajüte; diese Angaben lassen also an 
Uebersicht nichts zu wünschen übrig. Gewiss interessirt es 
unsere Leser bei dieser Gelegenheit de Höhe der verschiede- 
ven Subventionsgelder zu erfahren, wie sie den einzelnen 
Linien zu Theil werden. Wir nennen die Linien in folgender 
Ordnung. Deutsche Linien erhalten jährlich von der Re- 
gierung eine Subvention von 2 170000 „A, englische 5432 500 
A, französische 4 868 026 „A, ıtalienische 1 452 195 .4, nieder- 





ländische 707 200 .#, österreichische 1225454 .#, russi 
1500 000 „#, spanische 1510235 .# und dänische 224 000.4, 
Diese eben angeführten Linien hatten alle ihren Ausgangshafen 
in Europa, nach diesen sind die amerikanischen Verbindungen 
erwähnt, wo nur die Canadian-Pacific-Linie mit einer jährlichen 
Subvention von 1230000 .# in Betracht kommt. Die einzige 
asiatische subventionirte Linie ist die bekannte Nippon Yusen 
Kaisha mit 10625 000 .4 jährlichem Zuschuss vom japanischen 
Staate. Hierbei muss erwähnt werden, dass die von den ein- 
zelnen Regierungen ihren heimischen Dampfergesellschaften ge- 
zahlten Subventionen in erster Reihe von der Häufigkeit und 
Schnelligkeit der Fahrten ahbängt, ausserdem spielen die kürzere 
oder längere Entfernung zwischen den Endhäfen, sowie die 
mehr oder miuder strengen Vorschriften über die innezuhalten- 
de Pünktlichkeit in den Ankunfts- und Abgangszeiten beim 
Veranschlagen der Subventionsgelder eine gewisse Rolle. Was 
die Häufigkeit der Fahrten anbelangt nehmen englische Linien 
den ersten Platz ein, die grösste Geschwindigkeit sollen fran- 
zösische Dampfer aufweisen und in der Pünktlichkeit der 
Ankunfts- und Abgangszeiten stehen die Schiffe des Nord- 
deutschen Lloyds untibertroffen da. Wären die oben erwühn- 
ten Bedingungen, welche den subventionirten Dampfern auf- 
erlegt werden zur schnellen und strikten Beförderung von 
Post, Passagieren und Ladung nicht im Interesse der gegen- 
seitigen Besprechungen und in Folge der zunehmenden Kon- 
kurrenz erforderlich, so könnte man wohl leicht die Frage auf- 
werfen, wesshalb 31 Millionen Mark Subventionen bezahlt 
werden, da die gewöhnlichen Frachtdampfer an der asiatischen 
Küste mit Erfolg ohne irgend welche Unterstützung bestehen 
können. 

In einem dritten Abschnitt des Artikels wird der Schutz 
des Handels an der ostasiatischen Küste besprochen, den, wie 
schon erwähnt, die an jener Küste befindlichen Kriegsschiffe 
der verschiedenen Länder bilden. Die englische Kriegsflagge 
ist natürlich in vorwiegender Mehrzahl in Anbetrabht der 
grossen und umfangreichen Interessen die das britische Reich 
dort zu wahren bat vertreten; es sınd permanent 31 verschie- 
dene Kriegsschiffe und 6 Torpedoboote mit einer Besatzung von 
6760 Mann im jenen Gewässern stationirt. Nächst England 
ist am stärksten Russland durch seine Seemacht vertreten, im 
Ganzen mit 30 Schiffen und 7 Torpedobooten, welche eine Be- 
satzung von 5150 Mann führen; dann kommt Spanien mit 3% 
Schiffen, jedoch zum grössten Theile nur kleine für die Küsten- 
bewachung dienende Kanonenboote mit 2714 Mann Besatzung; 
Frankreich mit 7 Schiffen und 1282 Mann; Vereinigte Staaten 
mit 6 Schiffen und 1282 Mann; Deutschland mit 5 Schiffen 
und 1811 Mann; Holland mit 5 Schiffen und 1418 Mann und 
Oesterreich-Ungarn mit 2 Schiffen und 530 Mann. Die Ge- 
sammtzahl der zum Schutze nationaler Interessen in Ost-Asien 
versammelten Kriegsschiffe beträgt zur Zeit 138 mit fast 1500 
Geschützen und 21000 Mann Besatzung. Die Anzahl der m 
den Tabellen angeführten Postdampfer beziffert sich auf 158, 
Die in den an der Küste beschäftigten Kriegs- und Handels- 
schiffe angelegten Kapitalien erreichen die Höhe von einer 
Milliarde Mark. 

Zum Schluss sagt Herr Busley sehr richtig: „Nun lässt 
sich doch nicht gut annehmen, dass die verschiedenen See- 
mächte derartige gewaltige Kapitalien festlegten, um nur „der 
schönen Augen der Asiaten“ willen den Verkehr mit ihnen 
aufrecht zu erbalten! Sehr viel näher liegt der Schluss, dass 
die einzelnen Völker in Ostasien entweder ein grosses Absatz- 
gebiet für die Erzeugnisse ihrer heimischen Gewerbe zu finden 
hoffen, oder dass sie die dortigen Landesprodukte, sei es zum 
direkten Verbrauch, sei es zur Veredelung eigener Fabrikate, 
nöthig haben. Man braucht hierbei nicht an die Industrie 
allein zu denken, auch die Landwirtschaft ist dabei betheiligt, 
denn anders ist es nicht erklärbar, wie ackerbautreibende 
Länder mit einer verhältnissmässig geringfügigen Industrie, 





x B. Oesterreich und Dänemark auf den Gedanken gekommen 
sind, eine subventionirte Postdampferlinie nach Ostasien zu 
unterbalten.“ 





Quarantänezeit in Mauritius. 


Wir hatten in No. 22 unserer Zeitschrift Gelegenheit den 
Lesern mitzutheilen, dass in Häfen Grosshritanniens die Quaran- 
tänevorschriften, angesichts der asiatischen Pestgefahr, sehr 
liberal im Gegensatz zu anderen Ländern gehandhabt würden. 
Wir erfahren jedoch, dass die den Angelsachsen angeborene 
Sorglosigkeit in Betreff dieser Sache nicht in den Häfen der 
Kolonien ihre Bestätigung findet; wenigstens nicht in Mauritius. 
Ia Port Louis, der Hauptstadt der einsamen Insel im Indischen 
Ocean, sinddie mit dem Belegen der Quarantäne betrauten Behörden 
entgegengesstzter Meinung wie ihre Kollegen im Mutterlande. 

Zwei Schiffe, ein englisches und ein deutsches, haben zu 
ihrem grossen Nachtheil Gelegenheit gehabt, mit den Quarantiine- 
behörden der Hauptstadt in Berührung zu kommen; ein drittes 
Schiff, die englische Bark Governor“, ist derart auf unver- 
antwortliche Weise mit zeitweiligem fürmlichen Beschlag belegt, 
dass der Kapitän Mr. Bebener sich veranlasst sah Beschwerde 
beim britischen Minister für die Kolonien einzureichen. Das 
deutsche Schiff, der Dampfer „Donar”, wandte sich, als die 
ursprünglich festgesetzte Quarantänezeit von 21 Tagen um 14 
Tage ohne jede Begründung verlängert wurde, an „The High 
Court of Manritius” und erreichte bei diesem Gerichtshof einen 
zu seinen Gunsten entschiedenen Urtheilsspruch. Die Beschwerde 
konnte, wie schon erwähnt, erst nach der zuerst vorgeschriebenen 
(narantänezeit geltend gemacht werden, deshalb batte das Urtheil 
in Folge der langwierigen Verhandlungen für die Abkürzung 
der Liegezeit nur geriuge Bedeutung. 

Die „Gosvernor“, welche vergeblich beim „High Court of 
Mauritius“ gegen das Vorgehen der Quarantänebehörden vur- 
stellig geworden, war der übertriebenen Aengtlichkeit und Will- 
kür — wenn nicht Dummheit — dieser staatlichen Körper- 
schaften preisgegeben. An Bord des Schiffes hatte sich während 
einer 4tägigen Reise von Bombay keine mit der Pest verwandte 
Krankheit eingestellt; jedoch gehörte zur Besatzung des Schiffes 
ein mit Schwindsucht behafteter Mann, dessen Uebel schon seit 
November vorigen Jahres datirte, während das Schiff erst im 
December Bombay verlassen hatte. Beim Einlaufen in Port 

Louis, als die Mannschaft des Schiffes vom Quarantänearzt 
iospieirt wurde, schenkte der Sanitätsbeamte dem schwindsüch- 
tigen Manne, der bettlägerig war, weiter keine Beachtung, son- 
dern belegte das Schiff auf vorherige Veranlassung seiner 
Behörde mit einer dreiwöchentlichen Quarantänezeit, die vom 
17. Januar dem Ankunftstage bis zum 9. Februar dauern sollte. 
Am 27, Januar, an einem Freitage, starb der Schwindsüchtige, 
worauf der Kapitan den Quarantänearzt sofort von dem Vorfall 
in Kenntoiss setzte, jedoch bis zum Sonntag Mittag auf die 
Ankunft des Beamten warten musste, Mittlerweile war aber 
die Leiche in bochgradige Zersetzung übergegangen, Beim 
Konstatiren der Todesursache, die nach Ansicht des Arztes ein 
Seciren der Leiche nothwendig machte, verletzte sich dieser, 
in Folge der unruhigen Bewegungen des Schiffes, mit seinem 
Secirmesser und erlitt bierdurch eine starke Blutvergiftung, die 
jedoch keine nachtheiligen Folgen hatte. Die Ursache des be- 
klagenswerthen Ereignisses wurde leider nicht in dem eben 
geschilderten Sinne von den Quarantänebehörden aufgefasst 
oder aber vom Arzt in anderer Weise gemeldet, genug, man 
war der Meinung der Verstorbene sei durch die Pest dahinge- 
rafft, und der Arzt beim Untersuchen der Leiche angesteckt. 
Trotzdem also nach Ansicht der Behörden der Quarantänearzt 
durch Seucheninfection erkrankt war, gestattete man ihm uach 
seiner Wiederherstellung, die in wenigen Tagen erfolgte, das 
Schiff zu verlassen und mit den Seinen in Verkehr zu treten. 
Der Besatzung des Schiffes jedoch, deren Angehörige in grosser 
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Mehrzahl in Port Louis wohnten, war auf das Strengste jede 
Kommunikation mit dem Lande verboten. Anfangs Februar wurde 
der Schu Kapitän Brebner's, der in Port Louis ansässig gewesen, 
dort begraben; dem Schiffsführer jedoch, trotz wiederholter Ge- 
suche nicht gestattet seinem Kinde die letzte Ehre zu erweisen, 

Wenn Mr. Brebner, der zugleich Rheder seines Schiffes 
ist, über die Art der Behandlung unwillig wurde und sich, 
nachdem seine berechtigten Klagen von dem einheimischen Ge- 
richt abgewiesen, an die höchste Instanz des britischen Reichs, 
die ihm, als Angehöriger einer englischen Kolonie, zugängig ist, 
wendet so kann ihm das Niemand verargen. Ebensowenig ist 
e3 zu verurtheilen, wenn der Kläger, um mehr Beweismaterial 
in Händen zu haben, die Fälle des deutschen Dampfers „Donar“ 
und des englischen Dampfers „Cashmere“ zu Hilfe nimmt und 
ihrer beim Kolonialminister Erwähnung thut. Ganz abgesehen von 
der Ungerechtigkeit, womit dieser Fall gekrönt ist, liegt für die 
englische Besitzung die Gefahr nahe den blühenden Handel 
mit Bombay zu verlieren. Denn welcher Rheder wird sein 
Schiff in einen Hafen senden, wo Despotismus und Dummheit 
der Beamten nach Willkür berrschen! 

Das jüngst von Dr. Collingridge in London herausgegebene 
Buch über das Quarantiinewesen Englands sollte den Beamten 
der Tusel Mauritius zur täglieben Lektüre übermittelt werden, 
vorausgesetzt, dass die mit der Ausführung des wichtigen 
Quarantänowesens betrauten Beamten des Lesens kundig sind, 
was nach ihrer, gelinde gesagt, unverantwortlichen Handlungs- 
weise wohl in Zweifel gestellt werden kann. — Machen sich aus- 
lindische Behörden eines ähnlichen Fehlgriffs schuldig und 
führt das damit in Zusammenhang stehende Schiff die britische 
Flagge, so ist John Bull schnell bereit, den Fall nach Möglich- 
keit aufzubauschen und an die Öeffentlichkeit zu bringen, wo- 
bei niemals unterlassen wird, die eigenen Einrichtungen bis 
zum Ueberdruss zu loben, Wir sind neugierig, ob die eng- 
lischen Blätter, die sich mit dieser Sache beschäftigen werden 
— oder auch nicht — objectiv genug sind, das Auftreten der 
Quarantänebehörden gebührend zu tadeln. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Strandung des deutschen Vollschiffes „Maipo” betreffend. 
Am 25. Marz 1897 um 1 Uhr Nachts lothete man 17 Faden 
Wasser, grauen Sand, und passirte während der folgenden Zeit 
mehrere Fischer. Einige Minuten vor 2 Uhr erblickte man in 
N. z. N. per Compass ein weisses Feuer und nahm an, da es 
nieht heller und grösser als die Fischerfeuer war, es sei auch 
ein Fischerfabrzeug. Man luvte an bis N.O., um von dem ver- 
meintlichen Fischerfahrzeuge frei zu kommen. Das Feuer blieb 
in derseloen Richtung, man kam aber, so schien es, dem 
Fischerfabrzeug etwas näher. Da häufig die Fischer beim 
Segeln nur ein helles Licht zeigen, so nahm der wachehabende 
erste Steuermann Külsen an, es sei ein Fischer, welcher ınit 
dem ,,Maipo” lag, und liess das Schiff wieder auf den Kurs 
Um 2%, Uhr sass das Schiff mit einem Male fest. 
Die Luft war hisig. Man versuchte mit vollen Segeln über die 
Bank hinwegzusegeln, da dies aber nicht gelang, so nahm man 
auf Ordre des Kapitäns Thedens, der auf die Meldung des 
Steuermannes Külsen, dass das Schiff festgerathen sei, sofort 
an Deck geeilt war, die Sogel weg und versuchte dieselben 


kommen. 


festzumachen, was auch bis auf Vor- und Grossbramsegel, sowie 
Untermarssegel und Fock gelang. Man liess die Segel lose 
hängen; die Bramsegel zerrissen total. Man gab Nothsiguale, 
da dass Schiff anfing heftig zu stossen, so dass die Masten 
furchtbar schüttelten. Gegen 5 Uhr kam ein Lootsenfahrzeug 
und rief der Besatzung des „Maipo” zu, das Schiff so schnell 
wie möglich zu verlassen, da es jeden Augenblick aufbrechen 
könne, was man auch bei dem heftigen Stossen desselben ein- 
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sah, Der Kapitan liess ein Boot aussetzen und den zweiten 
Steuermann Breckwoldt mit 8 Mann an Bord des Lootsenkutters 
fahren, mit der Ordre zurückzukommen und mehr von der 
Mannschaft zu holen, letzteres wurde ihm jedoch von den 
Lootsen verwehrt, da es zu geführlich sei. Das Schiff erhielt 
sodann schwere Brechseen über und stiess furchtbar, sodass 
man jeden Augenblick fürchtete, die Masten würden fallen. 
Man versuchte noch, ein anderes Boot über Bord zu setzen, 
was jedoch durch die Brechseen verhindert wurde. Gegen 
7 Uhr sab man dann ein Rettungsboot’ im Schlepptau eines 
Dampfers auf den „Maipo* zukommen, bemerkte aber auch zu- 
gleich dass das Schiff flott wurde, worauf man mit dem Rest 
der Mannschaft an Bord einige Segel setzte und nach der 
Rinne des Fahrwassers steuerte, Der Lootsenkutter steuerte 
später vorauf und brachte den „Maipo“ nach Nieuweding Rhede. 
Dann kam ein Lootse an Bord, und liess man auf dessen Ordre 
den Steuerbordanker fallen. Da ein schwerer Strom ging, 
stoppte die Kette nieht, sondern sprang stets über die Trommel. 
Von dem starken Stossen zerbrach das Spill, Die Kette war 
bis auf den Tramp ausgelaufen. Das Feuer. welches man ge- 
sichtet hatte, war das Feuer von Kykduin. Das Schiff war 
dicht geblieben, doch waren die Grosswanten ziemlich los ge- 
worden. j 

Kapitän Thedens hatte um 12 Uhr Nachts, als er sich in 
die Kajüte begab, dıe Ordre gegeben, ihn zu wecken, wenn 
Feuer in Sicht kämen oder sonst etwas passirte. Von dem 
Festgerathen des Schiffes hatte derselbe in der Kajüte nichts 
verspürt. Es ist ihm unerklärlich, wie es möglich gewesen, 
dass sein Schiff mit dem gegebenen Kurs und bei der Wind- 
richtung und dem schönen Wetter nach der Strandungsstelle 
hat gelangen können Das Schiff ist 10 bis 20 Seemeilen öst- 
licher gerathen, als er nach dem gesteuerten Kurs annehmen 
musste, und ist es daher unbegreiflich, wie man mit dem Schiff 
80 weit südlich gekommen ist, da dasselbe vom Mittag des vorher- 
gehenden Tages an immer nördlicher als Kurs hingegangen war. 


Hiermit wurde die Beweisaufnahme geschlossen und führte 
der Reichskommissar sodann aus: Die Strandung des Schiffes 
„Maipo“ bat der Steuermann Külsen dadurch herbeigeführt und 
verschuldet, dass er während seiner Wache Kurse bat steuern 
lassen, die das Schiff nothwendigerweise auf Strand führen 
mussten. Durch sein Verhalten, seine Handlungsweise als 
Wachthabender hat Külsen dargethan, dass ihm auch die Be- 
fähigung für den Steuermannsdienst fehlt. 


Beim verehrlichen Seeamt stelle ich den Antrag, dem 
Steuermann Kiilsen die Befugniss zum Betreiben des Schiffer- 
gewerbes und zum Betreiben des Steuermannsgewerbes zu 
entziehen. 

Das Seeamt entschloss sich, noch fernere Zeugen zur Ver- 
handlung zu laden, auf Grand deren Aussagen es erst ermög- 
licht wäre, ein Urtheil zu füllen. Aus einem von der Direktion 
der Seewarte eingegangenen Schreiben war über die Compasse 
der „Maipo“ folgendes hervorgehoben: In dem Schiffsjournale 
sind eigentliche Angaben über die Deviation des Regelcompasses 
nicht gemacht, doch ist hier und da unter Bemerkungen die 
Gesammtmissweisung angegeben, und findet sich bei der Auf- 
machung des Bestecks die zur Verwandlung des missweisenden 
Gesammtkurses in wahren Kurs angewandte Missweisung jeden 
Mittag verzeichnet. Wenn nun auch das ganze Journal etwas 
nachlissig geführt zu sein scheint und die Spalten: Abtrifft, 
Missweisung und örtliche Ablenkung nie ausgefüllt und demnach 
für jeden einzelnen Curs nicht in Rechnung gezogen sind — 
es finden sich nur im südatlantischen Ocean und in der Nähe 
von Cap Horn einige wenige Angaben über örtliche Ablenkangen —, 
sodass unter Spalte „wahrer Kurs“ der missweisende Kurs, 
beziehungsweise Compasscurs zu verstehen ist, so scheint doch 
wenigstens die Gesamnıtınissweisung des Regelcompasses häufiger 
beobachtet und der Compass unter Controle gehalten zu sein. 
Die verhältoissmässig geringen Abweichungen zwischen den 
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Ortsbestimmungen nach Loggerechnung und den astronomischen 
Beobachtungen lassen ausserdem auf ein gutes Arbeiten der 
Compasse schliessen. Man wird deshalb, wenn auch das ganze 
Verfahren ein ungenaues und oberflächliches ist, annehmen 
können, dass die im Mittagshesteck jedesmal angegebene Miss- 
weisung im Mittel die Gesammtmissweisung für den missweisenden 
Gesammtkurs sein wird. Unter Zugrundelegung der neuesten 
Missweisungskarte von 1805 ergiebt sich aus der jedesmaligen 
Deviation für den betreffenden Kurs während des letzten Theiles 
der Reise im nordatlantischen Ocean, dass im nordöstlichen 
Quadranten vorwiegend eine östliche Deviation von '/,—"), Strich, 
im südöstlichen Quadranten eine westliche Deviation von nahe 
demselben Betrage vorhanden ist; auf Ost- und Nordkurs wird 
die Deviation nahezu = 0. Daraus geht hervor, dass für die 
Rückreise im nordatlantischen Ocean eine halbkreisartige Deviation 
(Confficienten B, und O.) fast gar nicht vorbanden war, da sich 
die Deviation nur auf die für alle Gegenden der Erde constante 
quadrantale Deviation (Confficient D.) von einem Betrage von 
-+- 4—6° beschränkte. Dies wird durch die am Bord der „Maipo” 
vorgenommenen Intensitäts- und Deviationsbeobachtungen auf 
NW. Kars bestätigt. Diese ergeben die halbkreisartige Deviation 
von nur sehr geringem Betrage, und da die quadrantale Deviation 
nicht compensirt war, 80 muss dieselbs gemäss der Grösse des 
Schiffes und dem <Aufstellungsurte des Compasses +- 4—5" 
betragen. Die Aufstellung der Compasse und die Compensation 
der Deviation ist eine gute und regelrechte. Die Compasse 
selbst sind von der Firma Ludolph in Bremerhaven geliefert 
und nach dem bei den Beobachtungen benutzten Reservecom- 
pass von guter und richtiger Construction. Die auf der Ruck- 
reise des Schiffes gebrauchten Compasse waren verschlossen, 
sodass nicht constatirt werden konnte, ob Spitze und Stein noch 
in Ordnung waren. Nach den angestellten Untersuchungen 
und den eigenen Beobachtungen an Bord des Schiffes im atlan- 
tischen Ocean kann es nun keinem Zweifel unterliegen, dass 
in der Nordsee auf dem gesteuerten Kurse NOzO. der Regel- 
compass eine Deviation von mindestens '/, Strich Ost gehabt 
haben muss, Die im Journal am 24. März angegebene Ge- 
sammtmissweisung von 15° W,, woraus bei 16" richtiger Miss- 
weisung eine Deviation von 2° W, resultiren würde, kann 
demnach nicht richtig sein. Eutweder ist die Beobachtung falsch 
oder der Compass hat sich während der Beobachtung nicht 
genau eingestellt. — Auch ist noch zu bemerken, dass bei dem 
Steuercompass die viertelkreisartige Deviation durch grosse 
eiserne Kugeln compensirt war, ebenso war ein Krüngungsfehler 
durch einen vertical angebrachten Magnet compensirt. Der 
Fehler war jetzt, wahrscheinlich darch Abnahme des Sehiffs- 
magnetismus, übercompensirt, sodass ein nicht ganz unbedeutender 
Krängungsfehler nach Luv resultirte. Wenn nun die halbkreis- 
artige Deviation beim Steuercompass ebenso wie beim Regel- 
compass compensirt war, $0 musste, besonders wenn das Schiff 
etwas nach Steuerbord überlag, der Steuercompass auf nord- 
östlichem Curse östlicher anliegen als der Regelcompass. Beim 
Regeleompass ist nach den angestellten Beobachtungen ein 
Krängungsfebler von nennenswerther Grösse für unsere 
Breiten »icht vorhanden. 

Der Spruch des Seeamts lautete, nachdem die Entscheidung 
noch einmal auf einen näher zu bestimmenden Termin verlegt 
war, folgendermaassen: „Die Strandung des Vollschiffes „Maipo“ 
auf den Zuider Haaks-Gründen ist einestheils auf einen zu 
östlich gesetzten Kurs zurückzuführen, dessen östliche Richtung 
durch zu häufiges Abhalten nach Osten, um Fahrzeugen aus 
zuweichen, vermehrt wurde, besonders aber darauf, dass Steuer- 
mann Külsen das Kykduin-Feuer während nahezu einer Stunde 
für das Feuer eines Fischerfahrzeuges ansah und durch zeit- 
weiliges Abhalten bis zu 4 Strich das Schiff direkt auf den Strand 
laufen liess. Dem Steuermann Külsen wird die Befugniss zur 
Ausübung des Schiffergewerbes unter Belassung der Befugnis 
zur Ausübung des Gewerbes als Steuermann entzogen.“ 





Aa 2 


Vermischtes. 


Anmusterungen von Matrosen und Schiffsjungen. Das 
> Heft der „Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen 
Reichs“ Jahrgang 1897 enthält Nachweisungen über die bei 
den inländischen Seemannsämtern im Jahre 18% vorgekomme- 
nen Anmusterungen von Vollmatrosen und Schiffsjungen für die 
deutsche Handelsmarine. An Vollmatrosen wurden in diesem 
Jahre angemustert im ganzen 17521, davon 3320 im Ostsee- 
gebiet und 14201 im Nordsergebiet. Im erstgenannten Ge- 
biete sind diese Anmusterungen seit 1891, in welchem Jahre 
4000 vorgekommen sind, von Jahr zu Jahr zurückgegangen 
und nur im letzten Jahre gegen 1505 (3225) wieder etwas ge- 
stiegen, namentlich in den Häfen Memel, Königsberg, Wismar 
und Flensburg, wogegen in Danzig, Swinemiinde, Lübeck und 
Kiel auch 1896 nicht unerheblich weniger Vollmatrosen ange- 
niustert wurden als 1805. Im Nordseegebiet ist die Zahl der 
fraglichen Anmusterungen gegen 1895 (14650) etwas zurück- 
geblieben, am stärksten in Hamburg (7793 gegen S588 im 
Jahre 1895), vermutblich infolge der im November 1806 aus- 
gebrochenen Arbeitseinstellungen. — Schiffsjungen (es sind nur 
sulche gezählt, die Seefahrten auf Kauffahrtei-Schiffen bisher 
nicht gemacht hatten) wurden 1896 im ganzen 1740 ange- 
mustert, davon 571 im Ostsee- und 1169 im Nordseegebiet. 
Die Zahl dieser Anmusterungen ist seit 189) (2388 und zwar 
1003 im Ostsee- und 1385 im Nordseegebist) fast ununter- 
brochen zurückgegangen, namentlich in den mittleren und 
kleineren Häfen. Die während des Jahres 1806 bezahlten 
Heuern berechnen sich durchschnittlich auf 1 Monat (neben 
Beküstigung) für die Vollmatrosen im ganzen zu 51 .# 74 4 
(Ostseegebiet 47 .& 19 4 und Nordseegebiet 52,4 77 A), für 
die Schiffsjungen zu 13.4 69 4 (Ustseegebiet 14 4 92 4 und 
Nordseegebiet 13.4 64). Die Vollmatrösenheuern haben gegen 
1895 (durchschnittlich 51 .@ 47 4) wieder etwas zugenommen, 
weil im Herbst 1806 vorübergehend die Schiffsfrachten und 
die Nachfrage nach Schiffsräumten günstig waren; dagegen 
haben die Sebiffsjungenbeuern wie schon seit mehreren Jahren, 
so» auch von 1895 (durchschnittlich 13 4 98 A) wieder ab- 
genommen. 





Der verbreitete Gebrauch, dass hölzerne Schiffe in ihren 
Bilgen grosse Mengen Salz aufbewahren, um das Holz vor 
“lannt zu sem, trotzdem diese Methode von Lloyds Register in 
jeder Weise anempfoblen ist. Wenn von der Unkenutoiss 
dieses allgemein bekannten Gebrauchs in italienischen Häfen 
gesprochen wird, so sind in erster Linie die dort ansissigen 
Zollbeamten gemeint, welche ein von England kommendes, neu 
gesalzenes Schiff in steter Bewachung hielten, in der Annahme, 
die in den Bilgeräumen angehäuften Salzmassen sollen ver- 
kauft, also geschmuggelt werden, Nachdem den eifrigen Be- 
unten von ihren höheren Vorgesetzten auf Veranlassung des 
britischen Konsuls die Verordnungen Lloyds Registers mitge- 
theilt und damit die Befürchtungen des Schmuggels aufgehoben 
waren, wurden die das Schiff bewachenden Zollbeamten natür- 
heh entfernt. Jedoch ist es allen „gesalzenen” Schiffen, die 
italienische Häfen anlaufen zu empfehlen, das zum Conserviren 
des Holzes an Bord befindliche Salz in der Store-Liste mit 
aafzuuehmen. 
reien aus dem Wege und beunruhigt nicht unnöthiger Weise 
ausländische Behörden. 


Man geht auf diese Weise einer Menge Scheere- 


Eine der am wenigsten befahrenen und demgemäss unbe- 
kannten Routen ist die von Australien nach der Westküste 
Amerikas durch den Stillen Ocean. Bis jetzt war dem See- 
mann wenig von den Wind- und Stromverhältnissen dieser 
abgelegenen Gegenden bekannt, jedoch ist diesem Uebel durch 
die Heransgabe des Segelhandbachs vom Stillen Ocean seitens der 
Deutschen Seewarte und durch monatlich publizirte Pilot Charts 
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vom Hydrographischen Amt zu Washington abgeholfen, denn 
beide Meteorologischen Institute beschäftigen sich in eingehender 
Weise mit diesem Thema. Es war schon von je her bekannt, 
dass die Route von Australien nach der Westküste durch den 
Stillen Ocean, wenn man mit den herrschenden Wind- und 
Stromungsverbaltnissen vertraut war, viel mehr Hoffnung auf 
Erfolg, also auf eine schnellere Reise hatte, wie der um Cap 
Horn und Cap der guten Hoffnung gewählte Weg. Die Jour- 
uale einzelner Schiffe bewiesen, dass derselbe Weg in gleicher 
Jahreszeit durch den Stillen Ocsan in 43 Tagen Reisedauer 
zurückgelegt war, gegen 108 Tage bei Benutzung der drei 


Oceane um die beiden gefährlichen Caps._ Die beiden genann- 


ten Reisen wurden von dem norwegischen Schiff „Hiawatha“ 
und dem englischen Schiff „Uressingtun“ gemacht, von denen 
der Norweger die Route durch den Pacifie-Ocean zu seinem 
Vortbeil gewählt hatte. Aehnliche Reisedauern wiesen die eng- 


lischen Schiffe „Duchess of Argyle" von Newcastle N.-S.-Wy 2 


„nach San Francisco in 46 Tagen, die „Ming Don” aus 
Borrowdale in 45 Tagen auf. 





Rostock. Auf der Werft der Aktiengesellschaft „Neptun“ 
fand am 13. Juni der Stapellauf eines 3000 Tons grossen, für 
die Dampfercompagnie in Flensburg bestimmten Stahlfracht- 
dampfers statt. Das Schiff ist das grösste, welches seither auf 
einer mecklenburgischen Werft erbaut wurde. In der Taufe 
wurde dem Dampfer der Name „Dora“ beigelegt. Der Dampfer 
ist mit einem Sturmdeck versehen, erhält eine Tripelexpansious- 
maschine neuester Konstruktion und wird in etwa 6 Wochen 
abgeliefert werden, um dann auf transatlantischon Reisen, 
namentlich in der südamerikanischen Fahrt, beschäftigt zu 
werden. Die Dimensionen des Dampfers sind 290 Fuss Lange, 
40,4 Fuss Breite und 18,7 Fuss Tiefe. Zur Zeit sind auf der 
Werft noch zwei grössere Frachtdampfer im Bau, das eine 
Fahrzeug, ein für Hamburg bestimmter Dampfer, wird in ca. 
4 Wochen vom Helgen laufen, wahrend das andere Schiff, ein 
vou einer Rhederei in Wismar in Bau gegebeuer Frachtdampfer, 
voraussichtlich im September vom Stapel gelassen wird. 

Nach den Listen des Germanischen Lioyd sind in der 
Zeit vom 1. bis 31. Mai 1807 und 1896 folgende Seeschaden 
gemeldet, Totalverluste: bei Dampfern 1896 14, 1897 13; 
bei Seglern 1806 44, 1807 62. Beschädigungen: bei Dampern 
1896 260, 1897 228; ber Seglern 1896 146, 1897 154. Total- 
verluste im Mai 1807 nach Flaggen georinet. Dampfer: 
britische 3, belgische 1, deutsche 2, französische 3, griechische 
1, hawaiische 1, niederländische I, spanische 1; Segler: ameri- 
kanische 3, argentinische 2, britische 17, dänische 1, deutsche 5, 
französische 8, norwegische 20, schwedische 2, spanische 1, 
unbekannte 3. 


Alte hölzerne Schiffe. Das Alter, das gut gebaute hölzerne 
Schiffe im Stande sind zu erreichen, klingt, in Aubetracht der 
jetzigen eisernen und stäblernen Schiffe, die heute als „grey- 
hound” des Oceans bewundert, im nächsten Decennium als 
Tramp fahren und zehn Jahre später als altes Eisen verkauft 
werden, fabelbaft und unglaubwürdig. Es ist erst wenige Jahre 
her, als das Schiff, welches General Wolfe im Jahre 1759 nach 
Amerika brachte, zu Brennholz verbraucht ist; ein beinalıe 
ebenso hohes Alter erreichte das im Jahre 1764 in Philadelphia 
gebaute Schiff „True Love*. Dieses dauerhafte und ausser- 
ordentlich stark gebaute Schiff kam zum ersten und letzten 
Male während seiner 1Öfjährigen Fahrt im Jahre 1873 nach 
Philadelphia, seinem Geburtsort, zurück, ging von dort nach 
England und dient seit dem October des genannten Jahres bis 
zum heutigen Tage als Kohlenschute, In Anbetracht der grossen 
Dimensionen, welche unsere modernen Schiffe einnehmen, ist 
es gewiss interessant, die Grössenverhältnisse der „True Love” 
zu erwähnen. Ihre Längs betrug 96 Fuss, Breite 26'/, Fuss, 
Tiefs 19 Fuss und der Raumgehalt 206 R.-T. In Bezug auf 
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ihr Alter steht dem ebenerwähnten Schiffe das im Jahre 1765 
für die euglische Kriegsmarine gebaute Linienschiff „Victory“ 
wenig nach, Jedoch ist dieses schon seit Anfang des Jahr- 
hunderts ausser Fahrt gestellt, nachdem es in drei Seekriegen 
dem Vaterlande grosse Dienste geleistet und in der Schlacht bei 
St. Vincent sogar als Flaggschiff fungirte. Das im Alter nächst- 
stehende Schiff in der britischen Marine ist der Zweidecker 
„Grampus”, der im Jahre 1784 gebaut und mit 74 Kanonen 
versehen, 1844 zur Glattdeckskorvette umgebaut wurde und 
heute noch zu Diensten als Schulschiff benutzt wird. 


Die Auswanderung über Bremen betrug nach dem stati- 
stischen Bureau: 


im Mar: Deutsche Andere Zusammen 
1897 1174 4 252 5 45 
1506 1755 Oo O28 10 783 
1505 2034 § 232 10 266 
1894 2031 2014 4045 
1808. 1.5: ce erm 5 S34 11551 17 385 
vom Januar bis Mai: 
1847 3740 13 971 17 711 
1806 6267 30 006 36 273 
1805 6 306 19 505 25811 
18544 8 404 12 437 20 931 
1893 18420 38711 47131 
und zwar: 
nach 1847 1806 1845 
den Ver. Staaten 16 499 33 701 24 851 
Brasilien . . . . . 163 1635 54 
den La Platastaaten . 461 193 60 
dem übrigen Amerika 42 108 59 
Afrika. . .... 106 459 144 
Ostasien . x 2.0.“ 43 5S oo 
Australien und Inseln 307 122 Ht) 


Trockendocks in England. Die grössten englischen Re- 
gierungswerften sind 592 Fuss lang, 82 Fuss breit und 33 Fuss 
tief, also eben gross genug, um Kreuzer von der Gattung der 
„Powerful* bergen zu können. Wenn England nun grössere 
und schnellere Postdampfer baut, so ist wohl anzunehmen, 
dass andere Länder diesem Fortschritt auf dem Fusse folgen 
werden. ‚Jeder ausländische Postdampfer wird aber mit Recht 
von der britischen Admiralität als ein möglicher, in einen 
Kreuzer verwandelter Feind betrachtet. Also müsste England 
noch grössere Kreuzer bauen und dementsprechend auch die 
Docks vergrössern. Gegenwärtig giebt es im Vereinigten 
Königreich nur vier Docks, die die „Oceanic” aufnelimen könn- 
ten: das Empress-Dock in Southampton, 750 Fuss lang, 87'/, 
Fuss breit; das Hafen-Dock in Birkenhead, 750 Fuss lang, 
85 Fuss breit, das Clyde-Dock in Govan, 000 Fuss lang, 85 
Fuss breit und das Alexandra-Dock in Belfast 825 Fuss lang, 
$0 Fuss breit. Diese Docks gehören Privatrhedereien und 
würden daher nur in ausserordentlichen Fällen der Admiralität 
zur Verfügung stehen. 


Die vom englischen Handelsamt herausgegebenen Verlust- 
und Beschädigungslisten englischer Schiffe, sowie die Verluste 
an Menschenleben, die sich an Bord englischer Schiffe zuge- 
tragen, sind der Oeffentlichkeit übergeben, Die Total-Verluste 
erstreeken sich auf 447 Schiffe mit 212228 Tons, wovon die 
Anzahl der Schiffe um 82 gegen das Vorjahr vermindert, da- 
gegen der Raumgehalt um 58588 T. gestiegen ist. In Bezug auf 
das Durchschnittsmaass der verflossenen 20 Jahre ist eine 
Abnahme von 167 Schiffen und 2312 Tons zu verzeichnen. 
Die Anzahl der verlorenen Schiffe war 1896, mit Ausnahme 
von 1892, seit 20 Jahren die niedrigste, während die Höhe der 
Tonnage in Folge der zunehmenden Grösse der neugebauten 
Schiffe nicht in gleichem Maasse abgenommen; dieses unnatür- 
liche Verhältniss ist durch den Uebergang des Seglers zum 
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Dampfer zu erklären. In welchem Maasse das Grüssenverbält- 
niss der Schiffe gegen früher zugenommen, lässt sich aus den 
Verlustlisten der Jahre 1876,77 ersehen, wo 645 Segler mit 
einem Raumgehalt von 164 074 Tons 320 Seglern mit 98 337 
Tons des letzten Jahres gegenüberstanden; also genan die Hälfte 
der Schiffe, jedoch um ein Beträchtliches mehr als die Hälfte 
an Raumgehalt. Diesen 320 Seglern steht eine Durchschnitts- 
anzahl von 498 während der letzten 19 Jahre gegenüber. In 
Bezug auf Dampfer ist, wie durch die beträchtliche Zunahme 
der Dampfer nicht anders zu erwarten war, ein entgegengesetztes 
Resultat zu verzeichnen. Im Jahre 1876/77 erlitten 85 Dampfer 
mit 5S 387 Tons Rauingehalt Totalverluste, gegen 127 Dampfer 
mit 113801 Tons des Vorjahres; also eine Zunahme von 30%, 
in der Schiffsanzabl und eine Verdoppelung der Tonnage. 
Diesen letzteren Zahlen steht während der letzten 19 Jahre 
ein Durchsehnittsmaass von 125 Dampfern mit 88728 Tons 
gegenüber, Die Jahre 1899,96 haben in Bezug auf vermisste 
Schiffe ein sehr günstiges Aussehen im Vergleich zu früheren 
Jahren; nur 46 vermisste Schiffe gegen 172 im Jabre 1581,82 
und 118 in 1876/77 sind zur Anzeige gekommen. Von diesen 
46 waren allein 38 Segier, während in 1881,82 über den Ver- 
bleib von 147 Seglern keine Auskunft gegeben werden konnte, 
— Totalverluste wurden im Jahre 1895/06 in 80 Fällen durch 
Kollision berbeigeführt. Der Verlust au Menscheuleben bezifferte 
sich in derselben Zeitperiode auf 1808 Personen, wovon 1334 
Seeleute und 474 Passagiere. Diese Angaben zeigen ein Al- 
nehmen von 228 Seeleuten und eine Zunahme von 203 Passa- 
gieren gegen die veranschlagte Durchsehuittszahl der letzten 
20 Jahre; hierbei muss bemerkt werden, dass in Bezug auf die 
grosse Passagierzahl der Untergang der „Drummond Castle” 
mit 247 Passagieren grossen Einfluss hat, ferner fanden durch 
die Kollision zwischen „On Wo” und „Newcherang“ 227 Per- 
sonen ihren Tod in den Welln. 


Die Zahi der Fischdampfer. In Olsen's Fisherman Nau- 
tical Almanac für 1897 sind folgende Fischerdampfer für die 
einzelnen europäischen Länder mit Namen aufgeführt: Gross- 
britannien mit 822 Fischdampfern von 15 Tons aufwärts. 
(Haupthäfen Hull, Grimsby, Shields; Aberdeen, London, Edin- 
burgh, Scarborough). Deutschland mit 98 Fischdampfern (die 
Zahl ist inzwischen über 100 Stück hinaus). Frankreich mit 
17 Fischdampfern von 40 bis 170 Reg.-Tons (Haupthafen Dieppe 
13 Stück, Boulogne 2, La Teste 2). Belgien 13 Fischdampfer 
von 35 bis 75 Reg.-Tons (Haupthafen Ostende 12 Stück, Ant- 
werpen 1). Dänemark 2 Fischdampfer von 35 und 116 Reg.- 
Tons (von Kopenhagen). Holland 1 Fischdampfer von 12 Reg.- 
Tons (vou Schiedam). Spanien 1 Fischdampfer von 45 Reg.-Tons 
(von Manila). Portugal 1 Fischdampfer von 57 Reg.-Tons 
(von Lissabon). 

Die ungefähre Gesammtlänge der In den Häfen Hamburgs 
vorhandenen Liegeplitze für Seeschiffe betrug in den Jabren 


1882 15549 1845 
a) an Plätzen 11580 m 12 790 im 15215 m 
b) an den Quas 310 „ 10540 „ 14600 „ 


Da die Liegeplätze am Quai mindestens zu einem Drittel der 
Zeit von den Flussfahrzeugen zum Zwecke des Absetzens der 
gelöschten Waaren in Anspruch genommen werden, so wird 
angenommen, dass für die Seeschiffe nur zwei Drittel der unter 
b angegebenen Längen verfügbar bleiben, Nach dieser Rech- 
nung stellt sich die Gesammtlänge der verfügbaren Seeschiffs- 
liegeplätze an den Pfählen und an den Quais in den Jahren 
1832 1580 1805 
auf 14215 m 10520 m 24 960 m. 

Die Hamburgischen Häfen wurden benutzt in den Jahren: 

1852 von 6189 Seeschiffen, 

1899 „8070 

181 9443 


” 
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and 


Hiernach würde, wenn die Zahl der bei uns verkehrenden See- 
schiffe allein in Betracht kommen könnte, diese in geringerem 
Umfange gewachsen sein als die Länge der Seeschiffs-Liege- 
plätze, da die erstere von 1882 bis 1895 sich um ca. 529, 
die letztere um ca. 76%, vermehrt hat, Bekanntlich hat aber 
ia dem zur Vergleichung gestellten Zeitraum eine ganz erheb- 
liche Zunahme in der Tragfihigkeit, d. bh. also in den Abmes- 
sungen der Schiffe stattgefunden. Der Raumgehalt der in 
Hambarg angekommenen Seeschiffe betrug 
1582 1589 1895 

3.030 000 Reg.-Tons 4800892 Reg.-Tons 68512394 Reg.-Tons, 
wobei der Vergleichung halber die letzerwähnte Zahl noch nach 
der bis zum 1. Juh 1895 in Gültigkeit gewesenen früheren 
Schiffavermessungsordnung umgerechnet worden ist. Es hat 
dempach von 1882 bis 1805 nach dem Raumgehalt berechnet 
eine Zunahme des Schiffsverkehrs um 125%, stattgefunden. 
Von den drei für die Vergrösserung des Raumgehalts maass- 
gebenden Factoren Länge, Breite und Tiefe der Schiffe kommt 
für die Ausnutzung der Liegeplätze im Hafen wesentlich nur 
die Vergrösserung der Längen in Betracht, da die Zunahme 
der Schiffsbreiten, wo sie überall stattgefunden hat, nicht er- 
heblich erscheint; gerade in der Längenausdehnung haben aber 
die Schiffe am meisten zugenommen und zwar besonders auch 
desbalb, weil dio Zahl der Dampfer gegenüber der Segelschiffe 
sich beständig vermehrt hat und weil Dampfschiffe erheblich 
länger sind als Segelschiffe von gleichem Raumgehalt. Nach 
den Feststellungen der Deputation für Handel und Schifffahrt 
wird angenommen, dass die durchschnittliche Länge der See- 
schiffe sich seit 1882 um mindestens 30°, vermehrt hat. 
Danach würde die Zahl der im Jahre 1805 hier angekommenen 
Seeschiffe fur die Vergleichung mit dem Jahre 1892 um 30°), 
zu erhöhen sein, d. h. vou 9443 auf ca. 12276, so dass sich 
der Bedasf an Liegeplatz-Längen von 1882 bis 1895 etwa ver- 
doppelt, d. b. um 100°, also in erheblich höherem Grade als 
der Zuwachs an Schiffsliegeplätzen vermehrt hätte. In ähn- 
ichem oder vielleicht noch höheren Grade bat 1882 eine Zu- 
vahme der Fluss- und Hafenschifffahrt stattgefunden, Von 
der Oberelbe kamen an 


1852 0380 Fahrzeuge mit 1435 443 t Tragfähigkeit 
ISS) 12385 pr « 2349597 „ i: 
1805 14 135 „ 3076421 „ i 


Neuer Dampfer. Die deutsche Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft „Kosmos“ hat bei der Firma Wigham Richardson & Co, 
in Newcastle on Tyne einen neuen Dampfer erbauen lassen, 
der den Namen „Sakkarah“ führend, in den nächsten Tagen 
im hiesigen Hafen erwartet wird. Die Grössenmaasse des 
Schiffes sind folgende: Länge zwischen den Perpendikeln 375 
Fuss, grösste Breite 46 Fuss 4 Zoll, die Tiefe beträgt in der 
Mitte gemessen 29,7 Fuss. Der aus bestem Siemens Martin- 
Stahl erbaute und durchweg mit Doppelboden versehene Dampfer 
besitzt eine viercylindrige Maschine und zwei Doppelenden- 
Kessel, die auf 14 Atm. concessionirt sind. Das Deplacement 
beträgt bis zu dreiviertel der Tiefe in der Seite, 5432 Tons, 
wovon das Eigengewicht des Schiffes subtrabirt, das nutzbare 
Fassungsvermögen oder die Tragfähigkeit in Schwergut ergiebt. 
Die „Sakkarah” ist beim Germanischen Lloyd und auch beim 
British Lloyd für die höchste Klasse klassificirt, und der Dampfer 
wird für die Rhederei einen werthvollen Zuwachs insofern 
bilden, als die Gesellschaft alles aufgeboten hat, um ibn in den 
Kajüts- und anderen Einrichtungen derartig bauen zu lassen, 
dass der Dampfer „Sakkarab“ sich den besten Schiffen der 
Hamburger Rhedereien würdig zur Seite stellen kann. 

Herr Inspector Kapt. H. Richter von der Agenter des 
Norddeutschen Lloyd hat am 14. Juni die Feier seiner fünf- 
undzwanzigjährigen Thatigkeit beim Norddeutschen Lloyd be- 
gangen. Der Jubilar trat am 14. Juni 1872 als vierter Officier 
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auf Dampfer „Main“ im Dienst, avancirte am 18. Januar 1884 
zum Kapitän und wurde am 1, Oktober 1891 zum zweiten In- 
speetor der Agentur ernannt. Zahlreiche Glückwünsche und 
Aufmerksamkeiten zeugen von der Zuneigung und Hochschätzung, 
deren sich der Jubilar in weiten Kreisen erfreut. — Aus 
Bremerhaven wird der „Weser-Ztg.“ gemeldet: Zu Ehren des 
Jubilars flaggten alle hier in den Häfen und auf der Rhede 
befindlichen Lloydschiffe über die Toppen, ebenso hatten auch 
alle Lioydgebäude Flaggenschmuck angelegt. 


Laut Mittheilangen der „Norsk Veritas” sind im letzten 
Jahre 8 Segelschiffe mit ‚einem Raumgehalt von 2840 R.-T., 
darunter ein stählernes Schiff von 349 T., auf norwegischen 
Schiffswerften gebaut. während 28 hölzerne und 23 eiserne 
Segler mit 17 227 resp. 19 455 R.-T. für norwegische Rechnung 
auf fremden Baustätten vom Stapel liefen. Von Dampfern 
sind 2 hölzerne mit 376 R.-T. netto und 25 eiserne mit 3663 
T. in Norwegen gebaut, dagegen 18 eiserne mit 18 123 T. in 
anderen Ländern, während 2 hölzerne, 25 eiserne und 3 stählerne 
angekauft sind; der Raumgehalt der gekauften Schiffe beträgt 
399 T., 15910 T. und 3024 T. Im Ganzen ist die Dampfer- 
flotte der norwegischen Kauffahrteimarine um 50 Schiffe mit 
28 952 T. vergrüssert, wohingegen bei Seglern eine Abnahme 
von 130 Schiffen mit 57402 T. zu verzeichnen war. Seit 
Anfang dieses Jahres sind 14 Segler und 24 Dampfer, theils 
bereits in Fahrt, theils noch im Bau begriffen, von 
wegischen Werften hergestellt, 


nor- 





Kleine Mittheilungen. 


Die vereinigte Dampfschiffsgesellschaft in Kopenhagen geht 
mit der Absicht um die Dampfer der „Thingvalla Linie“ ihrem 


Schiffspark einzuverleiben, 
* 


Die Abrechnung der Neptun-Segelschiffs-Gesellschatt in 
Rotterdam wies für das Jahr 18% eine Unterbilanz von 
14384 Gulden auf. 

* 


a 

Nach officiellen statistischen Angaben vom 1. April d. J. 
besteht die dänische Handelsflotte aus 3199 Seglern mit 192 100 
Tons Raumgebalt und aus 442 Dampfern mit 276800 Tons 
Raumgehalt, 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 16. Juni. Zur Aufnahme in den Verein wird 
ein Kapitän vorgeschlagen. Der Vorsitzende hält ein liingeres 
Referat über die demnächste Neubesetzung eines Vertreters für 
die Seeberufsgenussenschaft. An der Wahl desselben bethei- 
ligten sich mehrere stimmberechtigte Vereine, man kam jedoch 
in Folge sich einstellender Meinungsverschiedenheiten zu keinem 
definitiven Resultat. An Eingängen lagen vor: der Jahresbe- 
richt des Stettiner Seeschiffervereins, ferner ein Buch, die 
Schiffsdampfmaschine betreffend von M, Hampe aus Bremen: 
der Verfasser sendet dem Verein seine Arbeit zur Begutach- 
tung und bittet um geneigtes Interesse, Dor Vorsitzende macht 
den Vorschlag, ein Buch anzuschaffen, in welches die einzel- 
nen Mitglieder verpflichtet sind, ibre Adressen einzutragen. 
Die Veranlassung zu diesem Vorschlag war die Mittheilung 
eines Festausschuss-Mitgliedes, nach dessen Angabe ca. 40 an 
Mitglieder gesandte Einladungen von der Post als unbestellbar 
zurückgesandt wurden. Ein Artikel aus No. 23 der „Hansa“, 
welcher die Rechte des Schiffers, Gratificationen zu empfan- 
gen und Abzüge vom Heuerguthaben dersertirter Seeleute zu 
machen, hespricht, wird verlesen, hieran schliessend knüpft sich 
eine längere Debatte über diesen Gegenstand. Das dem Ver- 
ein vorliegende neue Hafengesetz für Hamburg soll in einer 
der nächsten Sitzungen eingehend besprochen werden. Ein 
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Mitglied spricht seine Verwunderung darüber aus, dass eng- 
lische Dampfer beim Verholen oder Einlaufen in den Ham- 
burger Hafen ausgiebigen Gebrauch von ihrer Maschine zum 
Schaden der sie passirenden Schiffe machen, weil sie nur von 
einem Schleppdampfer bugsirt werden, während deutsche 
Dampfer in den meisten Fällen im Tau von zwei Schleppern 
nur in sehr beschränktem Maasse ihre eigene Maschine in An- 
spruch nehmen. Der Redner bittet den Verein diesem Miss- 
stand gegenüber Stellung nehmen zu wollen. 








Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 10. d. M. Nachdem die Aufnahme zweier 
neuer Mitglieder erfolgt, sowie die Austrittserklärung eines Mit- 
gliedes bekannt gegeben war, wurden die Eingänge erledigt. 
Es lagen vor: zwei Schreiben vom Deutschen Nautischen Ver- 
ein, betreffend Kommissionssitzungen über die Abänderung der 
Seemannsordnung. Ferner ein Schreiben des Vereins der See- 
steuerleute an der Weser. Der Vorsitzende machte sodann 
bekannt, dass der auf den 13. d. M. angesetzte Ausflug der 
Mitglieder des Vereins nachmittags 2 Uhr 20 Min. vom Venloer 
Bahnhof stattfinden werde Dann referirte der Vorsitzende 
über die am 9. d. M. stattgefundene Versammlung der Vor- 
stinde der verschiedenen hiesigen Seefahrts-Vereine betreffs 
Wahl eines Beisitzors und dessen Stellvertreters zum Schieds- 
gericht für Unfallversicherung. Er erklärte, dass eine Eintgung 
zwar noch nicht erzielt worden, dass aber Hoffnung vorhanden 
sei, dass die begründeten Wünsche der Seestenerleute schliess- 
lich doch Anerkennung finden. Hierauf folyte der Vortrag 
eines Mitgliedes über die neue Kaiserliche Verordnung zur Ver- 
hütung von Zusammenstössen von Schiffen auf See Der 
Referent wies besonders auf die Unterschiede zwischen den 
bisherigen Bestimmungen und den neverlassenen Verordnungen 
hin. Nach Beendigung des Vortrags sprach ihm der Vorsitzen- 
de den Dank der Versammlung für die klare und deutliche 
Darlegung dieser für die Seesteuerleute so wichtigen Ange- 
legenheit aus, Nachdem hierauf noch eine Ersatzwahl zum 
Verwaltungsrath vorgenommen worden war, wurde die Ver- 
sammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 16. Juni 1547. 
Unser Frachtenmarkt verbält sich unverändert, Salpeter- 
frachten sind etwas fester. Einige Abschlüsse hiermit: 
„Algoa Bay” Salpeterplatz Genua 21/3. 
„Lindfield“ London/San Francisco 14/6 per Ton Cement. 
„Parnassus“ Salpeterplatz Hamburg 17/—. 
„Colessie” Newcastle N.S.W.‚Mollendo 14/6, Kohlen. 
„Noreg“ Cardiff/Montevideo 15,6, Kohlen. 
om” » (Beira 24/— 800 T. d. w. 








New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
New-York, den 4. Juni 1847. 

Die Nachfrage nach Dampfern für volle Getreideladungen 
war während der verflossenen Woche sehr gering, sodass es 
geradezu unmöglich ist, ausser zu den miserablen Raten des 
letzten Berichts, Dampfer zu verfrachten. Eine bis jetzt un- 
gedeckte Nachfrage nach mittelgrossen Booten f. Cork f. Ord. 
mit August Beladung, für die vielleicht 3s zu erreichen sind, 
ist zu verzeichnen, jedoch besteht wenig oder kein Bedarf für 
die dazwischen liegenden Monate. Grosse Dampfer findeg, um 
einen Schatten willigere Raten in der, Fahrt mit Brettern vom 
St. Lorenz-Strom. Bauholz-Frachten vom Golf behaupten sich 
fortgesetzt gut, zu früheren Abschlüssen. Die Charters für 
Kistenöl zeigen in Folge der spärlichen Aussichten für Heim- 
frachten vom fernen Osten eine etwas weichende Tendenz; 


a | 


die für diese Fahrt angebotene Räumte übersteigt die augen- 
blickliche Nachfrage. — Seit unserem letzten Bericht haben 
Abschlüsse von besonderem Interesse in unserem Segelschifts- 
markt nicht stattgefunden; der Markt bleibt bei leichtem An- 
gebot von ladefertigen Schiffen und solchen auf Ankunft ruhig 
aber fest. Die Raten zeigen nach keiner Richtung eine be- 
merkenswerthe Veränderung. 








Pro. | Mebl in | y 


Wir notiren | Getreide, | slesen. | gut. 
Liverpool, Dpfr. id. su ‘5 ‘Wiald, 
London, Dpfr.  2",,d. 15, $9al0/ 10/al2.6 
Glasgow, Dpfr. 2"/.d, 15 5 W5al7G 
Bristol Dad. 15 11,3 17/6 
Hull 3d. ‚15, 12/6 ‘Ly 
Leith 3d. 15/ 11,3 176 
Newcastle 3d. 20; 12,6 15317,6 
Hamburg 454 75 3 14 vents, '50 mk. 
Rotterdam Te. 18 cts. ‚13 cts.  |12alte, 
Amsterdam Te. 18 cts. ‚13 cts, |12alfe 
Copenhagen 2.6 21/3 13 125; 
Bordeaux 26 Bdcents. |30e. $8 
Antwerpen iad. 17.6 12:6 17/6820, 
Bremen 458 1226. Ge. I12e. 
Marseille ‘2, =) 17,6 120.0226 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 12¢. — Hamburg 5-324. 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Copenhagen 7-324 
— Antwerpen ',,d. — Bremen 25c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Ubarters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. U. Direct, Continent. Shanghai. 
Ss. ¥. Balt. UK. 
Getreide per Dpfr. 277, 27, 0 2, MU an 
Raff. Petrol. p. Segel .... 6... 2829 .... Me. 
Hongkong. Java Calcutta. Japan, 
Getreide per Dampfer ......0 0 -.-22- Here teow 
Raff. Petrol. per Segel 1c. Sc. IT sr. 2le 





Büchersaal. 





Das Segelhandbuch für den Stillen Ocean, herausgegeben 
von der Deutschen Suewarte, im Verlag von L. Friederiehsen 
& Co. in Hamburg ist Ende vorigen Monats erschienen und 
giebt aufs Neue kund, wie andauernder Eifer, erfahrungsinässige 
Umsicht und unermüdlicher Fleiss mit einander bestrebt ge- 
wesen sind, dem deutschen Seemanne ein unschätzbares Hilfs- 
mittel an die Hand zu geben. Die Deutsche Seewarte, der 
der deutsche Seemann in vielen Fällen sichere nautische Hilfs- 
mittel verdankt, die seinen schweren Beruf erleichtern sollen, 
hat bei vorliegendem Werke in gleicher Weise, wie für den 
Atlantischen und Indischen Ocean keine Mühe gescheut, das 
ihr reichlich von deutschen Seeleuten zur Verfügung gestellte 
Material nach Kräften zu benutzen und zur Anwendung zu 
bringen. Ausser eingehenden Erörterangen und Erklärungen 
über physikalische Verhältnisse, Meerestiefen, Meeresstromungen, 
Temperatur-Vertheilung und über specifisches Gewicht “des 
Sevwassers im Grossen Oceane, welche Abhandlungen neben 
Besprechungen der Wiod- und Witteruugsverbältuisse des 
offenen Meeres und der an den Küsten gelegenen Gegenden, 
den ersten Theil des Werkes bilden, befasst sich der zweite 
Theil mit Segelanweisungen für die verschiedenen Ronten auf 
Grund der im ersten Theil gegebenen Darlegungen. Beim Ver- 
fassen des ganzen Werkes sind die Ergebnisse der letzten 
Forschungen in jeder Weise zur Benutzung herangezogen, 89- 
dass das Segelbandbuch für den Stillen Ocean mit Recht be- 
anspruchen kann, auf dem neuesten Standpunkte wissenschaft- 
licher Forschung zu stehen. Da, wie schon erwähnt, auch bei 
diesem Buche, wie bei seinen Vorgängern, deutsches Material in 
hervorragender Weise zur Auwendung gekommen ist, hat man 
die volle Berechtigung, ohne sich dem Chauvinismus zu ergeben, 
das Segelhandbuch ein nationales Werk zu nennen. 68 
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Auf dem Ausguck. 


Bremen hatte am 19. Juni Gelegenheit ein 
für seine Bedeutung als Seestadt hochwichtiges Fest 
zu feiern, denn vor 50 Jahren fand von diesem 
Hafen die erste Dampfschifffahrtsverbindung zwischen 
Deutschland und Amerika, jedoch nicht allein von 
Deutschland, sondern vom Kontinent überhaupt, statt. 
Die H. B.-H. berichtet darüber: „Diese Eröffnung 
des ersten Dampfschiff- und Postverkehrs fand am 
19. Juni 1847 statt, als der vornehmlich mit Hülfe 
Bremens ins Leben yerufenen „Ocean Steam Navi- 
gation Co.“ angehörende erste Dampfer „Washington“ 
auf der Rhede von Bremerhaven erschien und mit 
ungeheurem Jubel begrüsst wurde, also neun Jahre 
vor dem Ablassen des ersten Hamburger Dampfers 
„Borussia® nach New York. Mit der Einrichtung 
dieser Linie wurde zugleich der erste und directe 
Postdampferverkelr zwischen Deutschland und 
Amerika über Bremen geschaffen, der unter den 
weiterhin gewährten Erleichterungen sich im Laufe 
der verflossenen Periode zu dem heutigen unge- 
ahnten Umfange entwickelte. Als Nachfolger der 
„Ocean Steam Navigation Co.“ wurde wenige Jahre 
später der „Norddeutsche Lloyd“ in Bremen etablirt. 
Die Eröffnung des regelmässigen transatlantischen 
Dampferverkehrs zwischen dem europäischen Kon- 
tinent und dem fernen Westen bildet ein unver- 
giingliches Ruhmesblatt in der Geschichte hansea- 
tischen Unternehmungsgeistes.“ 


" ” 
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Der französische Rheder und Kaufmann glaubt 
sich in seinen Rechten und seiner Existenz durch 
den ausländischen Konkurrenten bedroht, desshalb 
greift in den betreffenden Berufsklassen eine grosse 
Erregung um sich. Um diesen Gemüthszustand 
längere Zeit erfolgreich aufrecht erhalten zu können 
sucht man, da der Ausländer nicht verantwortlich 
gemacht werden kann, nach einen anderen Prügel- 
jungen, hierzu scheint sich der eigene Staat am 
besten zu eignen. Dies ist zwar ein sehr einfaches 
jedoch ganz zweckloses Mittel die gewünschten 
Besserungen zu erzielen. Die der „grande nation“ 
angehörigen Romanen mögen in Kunst, Litteratur 
und Wissenschaft in mancher Beziehung anderen 
zivilisirten Nationen gleichkommen, eine Veran- 
lagung jedoch ihre überseeischen wie inländischen 
Handelsbeziehungen heben zu können, sucht man 
bei ihnen vergebens. Keinem Rheder und Schiff- 
bauer eines anderen Volkes wird eine Begünstigung 
und Bevorzugung vor anderen Berufsstiinden in 
dem Maasse vom Staate zu Theil wie sie in Frank- 
reich üblich ist; statt, dass nun aber die Regierung 
bei ihren Bürgern Dankbarkeit oder wenigstens 
Anerkennung für diese Privilegien findet, ist man 
nach Kräften bemüht, das gegentheilige Gefühl bei 
jeder Gelegenheit lärmend kund zu 
Während in anderen Ländern die Regierungen, 
Dampfer- und Eisenbahngesellschaften einander in 
die Hände arbeiten, sich gegenseitig Erleichterungen 
schaffen, die ihnen allen zugleich zu Gute kommen, 
und auf die allein der ungeheure Aufschwung der 





geben. 
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fremden Hiifen zuriickzufiihren ist, theilen sich in 
Frankreich die Streitkräfte, Jeder sucht seinen 
eigenen kleinen Vortheil, ein Zusammenwirken ist 
ausgeschlossen. Solcher Ungunst der Verhältnisse 
gegenüber hat die Stellung der Häfen unter eigene 
Verwaltung, der erste nothwendige Schritt zu einer 
Decentralisation, nur Geringes zu leisten vermocht, 
und nicht viel mehr die Opferwilligkeit der Hafen- 
städte, die Alles thaten, was in ihren Kräften stand, 
um die Häfen selbst zu verbessern. Dünkirchen 
hat in fünf Jahren 51'/, Mill. Franken für Arbeiten 
aufgebracht, die 61 Millionen gekostet haben. 
Calais hat seit 1879 vom Staate gegen 11 Millionen 
erhalten, nachdem es gegen 15 Millionen geliehen 
hatte; in Boulogne sind von dem seit 1878 bis 1895 
eingenommmen 16 Millionen Hafen-Einnahmen [5 
Millionen für Bauten ausgegeben worden. Trotz- 
dem ist man dem Wettbewerbe Hamburgs, Ant- 
werpens und Rotterdams nicht gewachsen. Es fehlt 
vor allen Dingen an günstigen Eisenbahn-Verbin- 
dungen, die den Konkurrenten die Verbilligung 
der Frachten ermögliehen, es fehlen die Geldmittel, 
der kühlberechnende und dabei doch unternehmen- 
de Geist, sowie alle anderen Eigenschaften die bei 
Leitern grosser Unternehmen vorhanden sein müssen. 


Einer der eifrigsten Anhänger des Prämien- 
wesens und der Dampfersubventionen ist bekannt- 
lich die französische Republik. Wir haben schon 
häufig Gelegenheit gehabt dieses Thema zu besprechen 
und hervorzuheben, nämlich, dass die französische 
Kauffahrteimarine trotz hoher Unterstützungsgelder 
vom Staate in keinem Verhältniss zur Grüsse und 
Bedeutung des Landes, sowie zu ihrer Kriegsmarine 
steht. Die ungünstigen Jahresabschlüsse einzelner 
hervorragender französischer Rhedereien haben diese 
Thatsache vollauf bestätigt. Man ist desshalb nicht 
wenig überrascht zu erfahren, dass die Leiter der 
„Compagnie des Messageries Maritimes‘, welche 
Gesellschaft asiatische, atlantische, australische und 
afrikanische Linien aufrecht erhält, ihren Actionären 
für das Jahr 1896 eine Dividende von 5°/, ausge- 
zahlt hat. Jedoch wird durch die Mittheilung, dass 
dieser Gesellschaft jährlich 12 763498 Fres. Sub- 
ventionsgelder vom französischen Staat bezahlt wer- 
den, der gute Jahresabschluss erklärlicher. Hieran 
anknüpfend wollen wir einen kurzen Ueberblick 
über die Entstehung und Vervollkommung des 
französischen Prämienwesens dem Leser zum besse- 
ren Verständniss mittheilen. Die erste Prämie be- 
willigte Frankreieh 1767 für die Ausfuhr von Stock- 
fischen nach den westindischen Kolonien. Sie be- 
trug Anfangs nur 25 Sous für den Centner, wurde 
aber 1785 auf 10 Fres. erhöht und durch eine 
weitere von 5 Fres, für die Ausfuhr nach Europa 
ergänzt. Im Jahre 1816 wurde in Frankreich zur 
Belebung des Walfischfanges eine Prämie festge- 


setzt, die aus einer Ausrüstungs- und einer Rück- 
kelirsprämie bestand. Die erstere betrug Anfangs 
50 Fres. für die Tonne und wurde nach verschie- 
nen Abänderungen durch das Gesetz vom 22, Juni 
1851 auf 70 Fres. bei ausschliesslich französischer, 
und auf 48 Fres. bei einem Drittel ausländischer 
Besatzung normirt. Die Rückkehrsprämie betrug 
50 und 24 Fres, wozu noch eine Ergänzungs- 
prämie für die Potfischfänger kam. Die Bauprämien 
betragen jetzt für Dampf- und Segelschiffe aus 
Eisen oder Stahl 65 Fres. für die Tonne Bruttoge- 
halt, bei hölzernen Schiffen von 150 und mehr 
Tonnen 40 Fres., bei kleineren 30 Fres. Dazu 
kommt noch eine Prämie für die Bewegungs- und 
Hilfsmaschinen von 15 Fres, für jede 100 kg. An 
Fahrprämien zablte die Regierung für jede Tonne 
und für je 1000 durchlaufene Meilen für die in 
Frankreich erbauten, die Werft verlassenden Schiffe 
1,50 Fres. dieser Satz verringerte sich allmählich, 
jährlich um 0,75 Fres. für hölzerne und gemischte 
Schiffe und um 0,50 Fres. für die eisernen Schiffe. 
Das Gesetz von 1893 erhöht die Prämie für Segel- 
schiffe von 1,50 Fres. auf 1,70 Fres., für Dampf- 
schiffe aber ist die Prämie merklich erniedrigt 
worden, indem sie nur noch 1,10 Fres. ausmacht; 
sie wird aber wieder um 25°, erhöht, wenn die 
Schiffe nach vorher vom Marineministerium gut- 
geheissenen Plänen erbaut sind, sodass sie zB. in 
Kriegszeiten als Aushilfskreuzer verwandt werden 
können, 
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Vor einigen Wochen lief die Nachricht durch 
die Tagesblätter, der Kapitän eines englischen Schiffes 
habe auf der Reise von Calcutta nach Dundee in 
47° N. Br. und 37° 20° W. Lg, also im offenen 
Ocean, ein Rock gesehen. In den meisten Zeitungen 
wurde einen oder zwei Tage später nach der ersten 
Veröffentlichung die Annahme des englischen Kapi- 
täns stark in Zweifel gezogen. Da in der Nahe 
dieses angeblichen Rocks wenige Wochen früher 
ein treibendes Wrack von einem anderen Schiffe 
rapportirt war, neigte man zu der Ansicht, dass 
eine Verwechselung oder ein Irrthum seitens Mr. 
Lloyd's, des englischen Schiffsführers, stattgefunden. 
Diese letztere Annahme darf nach dem neuerdings 
vom Führer des britischen Schiffes an das englische 
Handelsamt gerichteten Brief wohl nicht mehr auf- 
recht erhalten werden. Denn Mr. Lloyd verwahrt 
sich entschieden, eine unrichtige Meidung der 
Oeffentlichkeit übergeben zu haben, und nimmt des- 
halb Veranlassung, die Grüssenverhältnisse des Rocks 
noch einmal zu schildern. Nach seinen ermeuten 
Angaben beträgt die Länge des Eilandes 60 Fuss, 
die Breite 8 und 10 Fuss, worüber mit Ausnahme 
eines 8 Fuss hohen Punktes beständig die See brach, 
„Hätte“ so führt Mr, Lloyd in seinem Briefe 
aus, „nur die geringste Möglichkeit bestanden, 
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dass in grosser Nähe befindliche Rock mit einem 
Wrack zu verwechseln, so wäre ein Boot ausgesetzt, 
um jeden etwaigen Zweifel zu zerstrouen“ In 
englischen Zeitungen bedauert man diese Unter- 
lassung und giebt den Führern englischer Schiffe 
den Rath, in Zukunft unter ähnlichen Umständen 
mit dem Schiffsboot nach dem betreffenden Lande 
zu fahren und die englische Flagge an einer erhöhten 
Stelle zu befestigen. Wäre dies im vorliegenden 
Falle geschehen, so hätte man nicht allein dem 
Bericht Mr. Lloyd’s Glauben geschenkt, sondern 
auch sein Vermögen durch eine 1000 £ Note be- 
reichert, da denn ja die umfangreichen Kolonien 
Grossbritanniens noch um eine weitere vermehrt 
und demgemäss im Sinne der britischen Kolonial- 
politik gehandelt wäre. 


“ +r 


Nüchst Eisbergen und Eisfeldern, sowie an- 
haltendem_Nebel in geführlichem Fahrwasser tragen 
die zu bestimmten Jahreszeiten in gewissen Gegenden 
auftretenden Wirbelstiirme hervorragend dazu bei, 
die Gefahren des Seemannsberufes zu vermehren 
und die den verantwortlichen Beruf Ausübenden 
in häufige unerwünschte Fühlung mit dem Seeamt 
zu bringen. In richtiger Würdigung dieser ver- 
heerenden Stürme sind in vielen Ländern meteoro- 
logische Stationen errichtet, die einander Wetterbe- 
richte zusenden, um eine etwaige Sturm-Annäherung 
sofort bekannt zu geben und Schiffe vor der drohenden 
Gefahr zu warnen. Einen recht hedeutenden Nutzen 
hat die Schifffahrt durch Sturmwarnungssignale 
erzielt, wie sie an der chinesischen Küste in allen 
bedeutenderen Häfen eingeführt sind, um den See- 
mann rechtzeitig von einem im Anzug begriffenen 
Taifun in Kenntniss zu setzen. In Hongkong geben 
die Signale den im Hafen befindlichen Kapitänen 
sogar die ungefähre Richtung der Bahn des Wind- 
centrums an und wie weit dieses noch ungefähr 
vom Hafen entfernt ist. In anderen chinesischen 
Häfen werden von den Hafenmeistern Telegramme 
an die Kapitäne gesandt, die sie in den Stand 
setzen, rechtzeitig Vorsichtsmaassregeln zu treffen 
und nöthigenfalls einen Schutzhafen aufzusuchen, 
wo ihre Schiffe möglichst aus dem Bereich des 
Windes, der See und des Stromes ankern können. 
In Anbetracht dieser dem Seemanne gewährten 
Unterstützung und in der Annahme, dass die See- 
leute aller Nationen theoretisch und praktisch mit 
den Gesetzen der Stürme vertraut sein müssen, 
entlässt die japanische Dampferrhederei „Nippon 
Yuson Kaisha“ jeden Kapitän aus ihren Diensten 
sobald ein von ihm geführtes Schiff in einem Taifun 
Havarie leidet. Nach der Ansicht dieser grossen 
Rhederei haben die Schiffsführer bei genauer 
Beobachtung des Barometers beim Herannahen 
eines Taifuns Zeit genug, einen Nothhafen aufzu- 
suchen. Dass diese Anschauungsweise sehr anfecht- 
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bar ist, bedarf wohl kaum einer Erörterung, denn 
mit einem guten Schiff unter den Füssen ist man 
bei genügendem Platz auf See sicherer, als in einem 
sog. Schutzhafen, wo die Ankerkette brechen oder 
der Anker schlippen kann. 


« 
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In Anbetracht der ausserordentlich gedrückten 
Stimmung, die den ganzen Frachtenmarkt beherrscht 
besonders fühlbar jedoch die Heimfrachten beein- 
flusst, ist es gewiss am Platze, obwohl schon in 
voriger Nummer unserer Zeitschrift diese Besorg- 
niss erregenden Zustände erwähnt wurden, noch 
einmal darauf zurückzukommen. Die bekannte 
englische Zeitschrift „Fairplay“, der die nachfolgen- 
den Notizen entnommen sind, ist der Meinung, für 
grosse Boote seien Heimfrachten überhaupt nicht 
mehr erhältlich, wodurch abermals bestätigt wird, 
dass die Rheder immer mehr dem verderblichen 
Irrthum verfallen ihre Räume in's Ausland zu sen- 
den, ohne vorher überlegt zu haben, was ihnen für 
ihre Heimfrachten geboten wird. Dass für die 
gegenwärtig in Fahrt befindlichen „Tramps“ nicht 
genügend Beschäftigung vorliegt, auch selbst nicht 
zu ganz geringem Verdienst ist ausser Zweifel. 
Trotz aller Warnungen und trotz der gemachten 
Erfahrungen seitens der Rheder, schliessen diese 
fortgesetzt Ausfrachten nach verschiedenen Rich- 
tungen ab, weil sie sich der trügerischen Hoffnung 
hingeben in absehbarer Zeit eine Besserung zu er- 
zielen. Die Rheder würden in den meisten Fällen 
besser thun ihre Schiffe vom Auslande in Ballast 
heimkehren zu lassen und etwa einen Monat ausser 
Fahrt zu stellen. Besondere Aufmerksamkeit soll 
hier noch dem Frachtenmarkt vom Mittelländischen .. 
und Schwarzen Meer geschenkt werden, weil er 
sich nach Aeusserungen des englischen Blattes in 
einem Zustande vollständiger Demoralisation be- 
findet, denn Räumte sind im letzteren überhaupt 
nicht mehr zu plaziren, wesshalb die meisten Noti- 
rungen nomineller Natur sind. Vom Mittelländi- 
schen Meer haben zwei kleine Boote die miserable 
Fracht von 6s 9d von Griechenland nach Gross- 
britannien acceptirt; ähnliche weitere Abschlüsse 
dieser Art dürften im allgemeinen Interesse nicht 
wiederholt werden. 


Die Statistik des Bestandes der deutschen 
Kauffahrteischifte. 


(Schluss). 

Zu der Handelsflotte zählte man früher die 
Fischerflotte nicht, und dies mit Recht; denn die 
Fischerfahrzeuge sind, wenn auch Seeschiffe, ebenso- 
wenig Handelsschiffe wie die Kriegsschiffe es nicht 
sind. Gerade so geht es mit den Sportschiffen und 
Fahrzeugen, denen jeder Transport von Gütern aus- 
drücklich verboten ist, um ihren Zweck erfüllen zu 
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können, und die gegenüber den Handelsschiffen 
manche gesetzliche Vorrechte haben. Diese kannte 
man früher in Deutschland kaum, rechnet sie aber 
jetzt, ebenso wie die Fischerfahrzenge, der Handels- 
flotte zu. Die Transportfähigkeit beider Gattungen 
von Schiffen ist Null und müsste daher unter allen 
Umständen bei der Berechnung der Transportfähig- 
keit ausgeschaltet werden, weil sie nie Transporte 
ausführen, 

Ferner unterschied man früher mit Recht nur 
Segel- und. Dampfschiffe, denn die Flussleichter 
waren keine Seeschiffe und wurden daher nicht 
registrirt, während Schleppschiffe, damals noch nicht 
über See geschleppt wurden. Jetzt wird jedes 
Schleppfahrzeug und jedes Leichterfahrzeug, das 
vielleicht mal in die Lage kommen kann, eine Tour 
nach See machen zu müssen, als Segelschiff in das 
Schiffsregister eingetragen. Es fungiren in dieser 
Statistik allein 93 Segelschiffe ohne Masten, die 
offenbar ausnahmslos Schleppschiffe sind. Segel- 
- schiffe ohne Masten sind aber jedenfalls undenkbar; 
denn wenn ein Schiff keinen Mast hat, kann es 
wohl auch nicht segeln. Wieviel solcher Schlepp- 
schiffe sich unter den ein- und zweimastigen Segel- 
schiffen befinden, vermag kein Mensch aus den 
Zusammenstellungen herauszufinden. 


In den Schifftahrtskreisen der Hansestiidte scheint 
man seit längerer Zeit die pure Veröffentlichung 
des Schiffsregisters nicht mehr zweckentsprechend 
zu halten. In der Liste der Hamburger Seeschiffe, 
von den Herren Toosbuy und von Appen heraus- 
gegeben, findet man die Fischerfahrzeuge in einem 
besonderen Anhange und in Dampf- und Segelfahr- 
zeuge getrennt besonders aufgeführt ebenso die 
Schleppdampfer; während andererseits die Schlepp- 
schiffe, Leichter und Sportschiffe unter den Segel- 
schiffen der Handelsflotte stehen, wo sie nur von 
vollständig mit den hamburger Verhältnissen Ver- 
trauten herauszufinden sind. 

Die ganzen Seglerflotten der Rheder: Alsen’sche 
Portland Cementfabrik, Hamburg- Amerikanische 
Packetfahrt Actien-Gesellschaft, Hamburg-Südameri- 
kanische Dampfschifffahrts- Gesellschaft, Peters, Rei- 
necke, Wittenberg & Voigt u. A. m. sind Leicher- 
schiffe die stets geschleppt werden. Wer in aller 
Welt wird aus dieser Liste für 1897 z. B. ersehen, 
dass von den 5 Segelschiffen des Herrn Reinecke 
4 Leichter sind und dass sich nur ein wirkliches 
Segelsebiff darunter befinde. Die Schiffe der 
Alsen’schen Cementfabriken sind in der Reichs- 
statistik z. Th. noch Barken oder 
Schooner mit ihre früheren Besatzungen und auch 
nech als Chronometer führend angegeben, während 
sie in Wirklichkeit fast nur noch Leichter sind, Sie 
haben nur noch Stumpfe der Untermasten zum Halt 
für die Ladebäume und ihr Bugspriet ist einfach 
abgesiigt. 
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Von den Sportschiffen- ist ebenfalls eine statt- 
liche Anzahl vorhanden, wenn auch nicht soviel 
wie von den Leichtern, die alle unter den Segel- 
schiffen der Handelsflotte aufgeführt sind. Segel- 
schiffe sind dies nun ausser Zweifel, aber keine 
Handelsschiffe. j 


Als ferneres Curiosum mag noch erwähnt wer- 
den, dass in dieser Liste 2 Segelschiffe, „Ostsee* 
und „Nordsee* mit Namen, aufgeführt sind, jedes 
zu 442 T., von denen uns ganz sicher bekannt ist, 


4-dass sie keine Masten haben; wir wissen aber nicht 


sicher, ob sie ein Ruder haben und gesteuert wer- 
den können. Es sind dieses Hebeprähme des Nor- 
dischen Bergungs-Vereins. 


Scheidet man die oben angeführten Arten von 
Schiffen, die in Wahrheit nicht zu den Segelschiffen 
der Handelsflotte gehören, davon aus, so bekommt 
die hamburgische Seglerflotte ein ganz anderes Aus- 


sehen. Es fallen zuerst 158 Segelfischer-Fahrzeuge 
fort; von den restlichen 295 bleiben dann, nach 


Abzug der Leichter und Sportschiffe, etwa 150 
wirkliche Segelschiffe der hamburgischen Handels- 
flotte nach. Diese wirkliche Seglerflotte ist in 
Hamburg ebensowohl wie in den andern Heimaths- 
häfen in der Anzahl erheblich zurückgegangen. Im 
Raumgehalt vielleicht weniger, weil in den Jahren 
von 1889-——-1892 viele sehr grosse Segelschiffe ge- 
baut und angekauft worden sind. 

Herr Dr. Gütschow, Seeretär der hamburger 
Handelskammer, berichtete vor Kurzem in der 
General-Versammlung des Vereins zur Förderung 
der Handelsfreiheit, dass die hamburger Segelschiffe 
von 371 Schiffen mit 151000 Netto-Reg.-Tons im 
Jahre 1880 auf 295 Schiffe mit 194 000 Netto-Reg.- 
Tons am Ut. Januar 1897 angelangt sei, Auch hier 
wurden selbstverständlich die Fischerfahrzeuge nicht 
zur Handelstlotte gerechnet, 

In der bremer Liste der Herren Steengrafe 
und Jordan findet man wieder sämmtliche Fischer- 
fahrzeuge unter der Handelsflotte aufgeführt, 
während die Schleppdampfer, Schleppschiffe und 
Leichterfahrzeuge darin nicht aufgeführt sind. Von 
den daselbst aufgeführten 181 Dampfern der Han- 
‘delsmarine sind 41 Fischdampfer, der Anzahl nach 
also über 20°/,. 

In der Recapitulation dieser Liste findet man, 
dass von den 129 vorhandenen Segelschiffen — (215 
der Reichsstatistik) — im Laufe des Jahres 1896 
11 Schiffe oder etwa 81/,°, des Bestandes abge- 
gangen sind, während 14 Segler neu hinzukommen. 
so dass die Flotte demnach gewachsen wäre. Be- 
trachtet man diese neuen Schiffe indessen genauer . 
findet man, dass 9 von diesen 14 Schiffen 
Heringslogger sind, die nur dem Fischfange dienen. 
Die Anzahl der wirklichen Segelschiffe der Han- 
delsflotte hat demnach auch hier nicht zugenom- 


so 


men, sondern ist um 6 weniger geworden, ähnlich 
wie in allen andern Hiifen. 

Von den 44 in Geestemiinde beheimatheten 
Seeschiffen sind 28 Fischdampfer, 8 Tankdampfer, 
3 Frachtdampfer und 5 Segelschiffe. Mier beträgt 
die Fischerflotte der Anzahl nach etwa 64°/, und 
die Handelsflotte nur etwa 36°, vom Ganzen. 

Ob nicht für die Westküste Schleswig-Holsteins 
die Zunahme in der Anzahl der Segelschiffe eben- 
falls auf die Neuregistrirung der blankeneser und 
glückstädter Fischerflotten hauptsächlich zurückzu- 
führen ist, vermögen wir leider nicht zu sagen, 
weil uns darüber kein Material zur Verfügung 
steht. Die Statistik des Reiches lässt uns darüber 
im Stich. Die grösseren Seeschiffe haben auch hier 
bedeutend abgenommen. Der einzige Ort, wo solche 
Rhederei früher in nennenswerthem Umfange be- 
stand, ist Blankenese: für diesen Ort weist die 
neueste dortige Liste kein dutzend Seeschiffe mehr 
auf gegen weit über 100 in früherer Zeit. 

Es steht uns auch kein Material über die 
nähere Zusammensetzung der Handelsflotte der Ost- 
see zur Verfügung, doch glauben wir, dass dieselbe 
im Wesentlichen nur aus wirklichen Dampf- und 
Segelschiffen besteht wie früher. Dass auch dort 
die Fischerflotten mit einbegriffen sind, glauben 
wir nicht. 

Wenn nun, wie im Obigen für Hamburg, 
Bremen und Geestemünde nachgewiesen, die wirk- 
liche Handelsflotte nicht einen derartigen Auf- 
schwung genommen hat, als man nach den stati- 
stischen Veröffentlichungen glauben möchte, die 
scheinbare Zunahme der Handelsflotte zum erheb- 
lichen Theile aber auf die Einfügung der Fischer- 
flotte zurückzuführen ist, andererseits auch Neu- 
bildungen in der Handelsflotte durch die Fortschritte 
der Technik stattgefunden haben, so halten wir 
eine Reform der Statistik für dringend nothwendig. 

Die Führung der Register bei den Behörden 
berührt uns weniger als die Form der Veröffent- 
lichung. Man sollte aus den Veröffentlichungen 
ein Bild gewinnen können über den Bestand so- 
wie über die Zu- und Abnahme der einzelnen 
Schiffe nach ihrer Verwendung und Gattung. Die 
Gesetzgebung soll auf diesen Zahlen fussen können, 
was auf der jetzigen Form der Veröffentlichung 
nicht möglich ist. Die Entwickelung der Fischer- 
flotte erfordert andere gesetzliche oder behördliche 
Anordnungen als die Entwickelungen der Handels- 
flotte oder der Sportschiffe. Die Fahrzeit auf 
Leichtern ist der Fahrzeit auf Segelschiffen nicht 
vergleichbar; ebensowenig die Bemannungsfrage 
beider Gattungen von Segelschiffen. Dass die 
Transportfähigkeit vou Schleppschiffen und Segel- 
schiffen auch nicht gleich ist, wird ebenfalls ein- 
leuchtend sein. Es sind dies nur einige wenige 
Andeutungen, dass hier nicht Alles über einen 
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Kamm geschoren werden darf, wenn die Statistik 
zum Segen der Nation verwandt werden soll. 

Dass auch beim besten Schema noch ein brei- 
ter Raum für Unsicherheiten und Kritik übrig 
bleibt, wollen wir gerne zugeben. Das Transport- 
vermögen von Schnelldampfern, Postdampfern, Fracht- 
dampfern, Tankdampfern und Passagierdampfern ist 
so verschieden, dass es sich nie schematisiren lässt, 
obgleich dieses unbestreitbar sämmtlich Dampf- 
schiffe der Handelsmarine sind. Dass man aber 
sehr leicht viel Besseres schaffen kann, lehren die 
bereits angeführten hamburger und bremer Listen 
der Seeschiffe. Wenn man das Gute aus beiden 
Listen vereinigt, wird sich ein Resultat ergeben, 
das so ziemlich allen Anforderungen der Gegen- 
wart und wahrscheinlich auch den Anforderungen 
der nächsten Zukunft entsprechen dürfte, 

Wenn man die hamburger Liste derartig ver- 
bessert, dass die, in der bremer Liste bereits aus- 
geschiedenen Leichter, Schleppschiffe und Sport- 
schiffe auch hier unter den Segelschiffen in Wegfall 
kommen und in Anhängen wie die Schleppdampfer 
und Fischerfahreuge aufgeführt würden, so ergiibe 
sich das folgende Schema: 

I. Handelsflotte: a. Dampfschiffe, b. Segelschiffe, 
c. Schleppdampfer, d. Schleppschiffe. 
IL. Fischerflotte: a. Fischdampfer, b. Fischsegler 
(Segelfischerfahrzeuge). 
Ill. Sportschiffe: a. Dampfer, b. Segler. 

Dieses Schema würde den jetzigen Anforde- 
rungen entsprechen. Man würde daraus den Be- 
stand und die Entwickelung jeder einzelnen Gattung 
von Schiffen, die entweder ganz verschiedenen 
Zwecken dienen oder durch verschiedene technische 
Einrichtung bewegt werden, leicht erkennen können. 
Man würde sofort ersehen, dass die Zunahme der 
deutschen Handelsflotte einzig und allein auf der 
Zunahme der hamburger und bremer Dampferflotten 
beruht; dass die Zunahme der Dampfer von unter 
100 T. allein auf die Entwickelung der Dampf- 
fischerei zurückzuführen ist; dass nicht die Segler- 
flotten dieser beiden Häfen zugenommen, sondern 
wie in allen andern Häfen, wenn auch nicht so be- 
trächtlich, abgenommen haben. Man würde die 
Entwickelung der Schleppschifffahrt, des Segelsports, 
der Fischerei an der Hand solcher Veröffentlichung 
feststellen und vergleichen können. Man würde 
begreifen, warum nicht genügend unbefahrene 
Schiffsjungen mehr auf Segelschiffen untergebracht 
werden können. Man würde feststellen können, 
wie viel Seeschiffe bei einem etwaigen Kriege 
wirklich von der Kriegflotte Schutz bedürfen und 
Vieles mehr, was vom nationalen und wirthschaft- 
lichen Standpunkte nützlich und wissenswerth ist 
und worüber uns die jetzige Form der Veröffent- 
lichung trotz des reichen und vielfach verarbeite- 
ten Materials vollständig im Dunklen lässt. 
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Statistische Angaben der Handelsbeziehungen Hamburgs im Jahre 1896, sowie | 
aller deutschen Häfen während der Jahre 1875, 1891, 1894, 1895. | 


Das unter dem Titel „Aamburgs Handel und Schifffahrt im Jahre 1896" vom statistischen Amt herausgegebene Buch giebt uns 
über die im Jahre 1896 in Hamburg angekommenen Seeschiffe nach deren Herkugftsläudern sehr interessante tabellarische Angaben 

































: Darunter 
Mit Ladung In Ballast h Besatzung 
Länder bezw. Küstenstrecken der Herkunft I———— — _ 1. Dampfschiffe simmtl 
Sebiffe | RT. Schiffe R. T. Schiffe i 















































Ost-Preussen 96 27 602 oe 4 | 24473 1250 
West-Preussen 104 40 323 139 100 ' 40354 1503 
Pommern . 69 125370 2 633 65 27 137 $12 
Schleswig- „Holstein - _ Ostsee 87 5308 8975 52 1094 805 
Pr — Nordsee 29 1612 3566 3 1019 345 
a — Niederelbe 35 1979 53 534 71 46 757 2859 
Helgoland . 136 72 578 30 20 176 74581 6806 
Hannover — Nordsee 38 3029 66 26 14 4755 2%) 
= — Niederelbe P 25 3462 24 638 23 4735 1040 
Hannover west! Theil mit Wilhelmshave an. 2 10314 6 336 49 13 150 135 
Rheinland . 53 4113 _ 1 232 147 
Mecklenburg . 27 3382 1519 20 3197 244 
Oldenburg 130 | 10123 9549 16 6923 613 
Lübeck . — - - = oe 13 
Bremen gy ie a 719 | 162 162 83 738 452 63959 | 6702 
Hamburg (C en en wad Hanbeng: Inseln der 
Niederelbe) . ane 





Deutschland . 























































































Russland am Weissen Meere und Eismeere . 
e an der Ostsee . ; 166 8H 582 - oa 164 865 106 
x am Schwarzen und juste Meer 164 250 331 _ _ 164 250 331 
Schweden . 224 73 640 2 669 197 72 245 
Norwegen mit Spitzbergen i 242 | 112418 16 11 616 23 118 {06 
Dänemark, Island und Faröer . 327 11853 74 11 039 260 76 705 
Grossbritannien (Kuhlenschiffe) 1155 | 73385 _ -: 1149 732 456 
4 (Schiffe mit anderer RN 2222 | 221177 136 182835 | 2310 |1394526 
Niederlande 293 85 326 35 26 535 278 110 685 
Belgien ; B 116 | 75513 15 10 285 126 84 539 
Frankreich am Alkeilschen ‘Meer 7 | 68648 24 18 132 {4 83 331 
as am Mittellindischen Meer 23 | 23101 _ — 23 23 101 
Spanien am Atlantischen Moer al 33577 1 2462 42 36 030 
„ am Mittelländischen Meer 20 15 838 1 229 21 16 067 
Portugal (incl. Azoren} 62 34505 - ~ 62 $4 505 
Italien und Malta . 53 52 261 — _ 53 52 261 
Ossterreich-Ungarn 21 22 108 -— I — 21 22 108 
Griechenland . 3 2853 — — 3 2858 
Rumiinien . ws 104 599 _ -- 78 104 899 
Bulgarien . 1 1 284 - | er i 1284 
Europäische Türkei . 20°) 35 203 _ | _ 29 3h 203 
Uebriges Europa 3108236 | 304 | 263802] 5323 [3 338 345 
Britisch N.-Amerika am Atlant. Meer . . . » 18 29 481 _ SR 15 20 006 697 
Vereinigte Staaten am Atlant. Meer. . . |. 35 S78 390 ~ ~ 360 849124 | 23882 
„ am Stillen Meer. . . . . 8 13 115 _ | — — aim 188 
Mexiko am Atlant. Meer. 2 6... 2. 9 | sul — | — 24 39946 | 1467 
„ am Stillen Meer. » 2 2 2 2 00. 4° 2533 _ —_ nuns _ 51 
Central-Amerika 22 2 0. 6 ee ee 6 4 022 — | er = ae 7s 
Westindische Inseln . - - - er a7 82717 - | - 54 73806 | 2049 
Süd-Amerika Ati. Meer, nördl. von Brasilien . 18 10 382 _ | —_ 6 7567 vq? 
Brasilien . . ara “ashes more: a> 3 53 121 222 = i - 65 117 863 3045 
Stid-Amerika Atl. Meer, südl. von Brasilen . . 138 196 825 mas } — sl 154 022 3701 
Chile . . . a Sear: 235 377 235 _ _ 64 114 010 6 398 
Uehriges Süd- Aiserike Stilles Meer . Se ear oe 14 7 064 — | _ _ _ 171 
Alster 4 Sr Se: A eg a ne 3 2.008 = Ve 3 2 003 55 
Marokko 6 eee ne 12 7878 _ _ 12 7878 
Uebertrag . . | 1104 [1797 746 | | — 684 11 385 225 















, Darunter Bess 

aduns tallas : Satzung 

Mit Ladung In Ballast Dampfachiffe je: 14 
= _ Säimmitl 
Schiffe R.T Schiffe R. T Schiffe | RT. Schiffe 
114 1 707 146 : Sd 1 3h), 229 $2 202 
Afrika am Atlant. Meer . . 11? 137 846 11} 137 392 4 HO 
Kapland mit Natal . ‘ > | 58750 22 58 759 151 
Afrika am Indischen Meer . . 25 | 34570 22 33 730 1.132 
Asien am Mittel- und Schwarzen Meer (Levante) = 35 140 : 26 34 140 155 
Ostindien mit den ladischen Inseln . . Bi 21 530 . lil 203 174 4826 
China... 1... j HP 30 G4 731 =) 34731 1 268 
Japaw . 2 4.2. - j FAR li $0 038 11 34038 >98 
Australien mit Inseln des Stillen Meeres 6 62414 23 a2 4a ur 
Aussereuropäische Länder | et > 465 074 | | 1030 O11 BT | 77 431 
Total-Uebersicht . | 8458 5 944 028 | 2018 | 501139 | 74 074 542 | 141 803 





Hieran anschliessend bringen wir die aus dem If. Heft der Statistik des Deutschen Reichs veröffentlichten Angabe 
über Seereisen deutscher Schiffe. Bei dieser Gelegenheit muss des besseren Verständnisses halber hervorgehoben werden, dass 
bei den Reisen zwischen deutschen Häfen der Abgang und die Ankunft eine Schiffes zusammen eine Reise bilden, während bei 
dem Verkehr zwischen deutschen und ausserdeutschen Plätzen jeder Abgang nach und jede Ankunft vom Auslande für eine 
Reise gerechnet wird. Nachstehend soll der Gesammtverkehr der Jahre 1875, 1891, 1894 und 1895 angeführt werden, weil 
schon diese wenigen Angaben den Leser in den Stand setzen den nöthigen Ueborblick zu erhalten. Die für das letzte Jahr 
also für 1805 angeführten Zahlen zeigen sowohl hinsichtlich der Anzabl der Schiffe sowie der Tonnage eine Abnahme, Diese 
hervorgerufene Minderheit ist einestheils der im Juli 1895 in Kraft getretenen neuen Vermessungs-Ördnung zuzuschreiben, 
anderntheils muss den in dem Jahre besonders ungünstigen örtlichen Verhältnissen, welche in hervorragender Weise den Küsten- 
verkehr schädigten, Rechnung getragen werden, insbesondere machen wir noch auf die drei Wintermonate andauernde Frost- 


periode aufmerksam, welche für den grössten Theil der dortigen 








Häfen den Seeverkehr zum Stillstand brachte. 














Tale Ladung | Ballast 
| Schiffe) R.T. | Schiffe| R.T. 
Sn | 1875 | 12971; 564750] 5512 | 235314 
ER EN 1891 | 31 106 | 2045 322] 7736 | 467517 
Häfen. | 1894 | 34 466 | 2721 158] 7881 484 004 
1895 | 31812/2526893] 6711 369 708 





e 1875 ! 5771 11514392] 3027 | 545568 
Von deutschen . 1 
ih lacie be || 1891 | 6362 13773186] 2075 | 1218548 
Auslande. {| 1894 | 6092 13059930] 2345 |1 106 307 
ana 1895 | 6935 |3970063| 2488 |1 124 900 











Jahre Ladung Ballast 
Schiffe| R.T. | Schiffe| R.T. 

Vom Auslande | sh | 2. hose pe = 102 = 
nach deutschen U 1891 Sul 4 808 560 46 183 897 
Hä | 1894 | 8648 | 4832015) 736 192 750 

äfen. be ee 2 z 
1895 | 8555 | 4764100) 782 196 362 
Zwischen | mths | GS 927 407 a. aloe 
ansserdentsch. 1801 14 18% 16 174 014 3058 1601 157 
Häfen. | 1804 |15 711 20708177} 3179 | 1817152 
1805 | 15624 20868 201] 2953 | 1622 960 











Die Haftbarkeit des Rheders nach | 
Eintritt von Sehiffsunglücksfällen in 
verschiedenen Nationen. 





Vor ungefähr einem Jahre richtete Sir Edward Hill, während 
einer Sitzung im Unterhause, an den Präsidenten des englischen 
Handelsamts die Frage, wie weit in anderen maritimen Ländern 
die Grenze der Haftbarkeit des Rheders bei Kollisions- oder 
anderen Unglücksfällen sich erstrecke. Da die Ihm gewordene 


Xntwort die Mitelieder’des Unterhauses nicht befriedigte, stellte 


man den Antrag, bei den Vertretern Englands im Auslande 
Erkundiguigen in Bezug auf die Haftbarkeit der Rheder ein- 
zuziehen. Die darauf vom britischen Handelsminister an die 
13 Vertreter eingereichten Fragebogen sind mit der gewünsch- 
ten Antwort nach einander eingegangen. Diese Manuseripte 
beanspruchen mit Recht ein grosses Interesse, wesshalb wir 
den Inhalt in kurzen Worten wiedergeben wollen. 

In Serbien scheint ein daraufbezügliches Gesestz nicht zu 
bestehen, der Rheder ist desshalb für den ganzen Schaden 
seines Schiffes verantwortlich. — In Belgien ist nach den Be- 
stimmungen des belgischen Gesetzes die schuldige Partei mit 
dem ganzen Schiff und der Fracht für den zugefügten Schaden 
haftbar. Der brüsseler Bericht ist entschieden der beste von 
den 13 eingesandten, weil der Verfasser sich auf Urtheils- 
sprüche die im Civil Tribunal von Antwerpen gefällt sind be- 
ruft und an der Hand dieser Aussprüche die Rechte und 


Pflichten des Rheders klar zum Ausdruck bringt, wobei in be- 
sonderer Besprechang die Stellung des Ausländers hervorge- 
hoben wird. — In Däuemark ist der Rheder mit dem Eigen- 
thum des Schiffes und seiner Fracht für jeden Schaden ver- 
antwortlich, mit der Begrenzung jedoch, dass er zur Erstattung 
der verdienten Heuern seiner Mannschaft persönlich verpflich- 
tet ist. — Das Gesetz in Schweden und Norwegen ist mit dem 
ebengenannten verwandten Ursprungs und spricht auch von der 
persönlichen Haftbarkeit des Rheders für verdiente Heuern. 
Das Handelsgesetz von Portugal drückt sich sehr unbestimmt 
aus, jedoch beim Vergleich verschiedener Urtheilssprüche haftet 
der Rheder mit Schiff, Ladung und Fracht für jeden Schaden, 
Liegen dem Bericht in diesen Bestimmungen für Portugal keine 
Irrthiimer vor, so muss man sagen dass das Gesetz eine eigen- 
thumliche Verfügung in sich birgt, jedoch ist wohl unter 
„Ladung und Fracht” nur die Fracht allein zu verstehen. Por- 
tugals Gesetze, die mit dam behandelten Gegenstand in Verbindung 
stehen, scheinen auch noch in anderer Weise Anspruch auf 
Eigenartigkeit zu machen. Jeder auf See hervorgerufene 
Schaden zwischen zwei Schiffen, die einen portugiesischen Hafen 
antaufen, findet nach dan Gesetzesvorsehriften desjenigen Lan- 
des seine Aburtheilung, dem das in Mitleidenschaft gezogene 
Schiff angehört. — In Holland kann sich der Rheder von jeder 
Verantwortlichkeit durch Aufgehen des Schiffes und seiner 
Fracht befreien. Die von diesem Lande eingereichte Antwort 
fübrt verschiedene Fälle an, wo dem ausländischen wie dem 
einheimischen Rheder dieselben Rechte vom Gericht zuertheilt 
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sind. — Um die Bestimmungen des französischen Gesetzes 
verstehen zu können musste die Hilfe eines hervorragenden 
Pariser Juristen in Anspruch genommen werden, welcher den 
Versuch gemacht hat, aus den verwickelten und kumplicirten 
Vorschriften des französischen Handelsgesetzes einen allgemein 
verständlichen Auszug zu machen. Darnach kann der französi- 
sche Rheder jeder Verantwortung und Haftbarkeit, ebenso wie 
der holländische, durch Aufgeben des Schiffes und der „Ladung”, 
aus dem Wege gehen. Unter Ladung soll jedenfalls Fracht 
verstanden sein. Jede derartige Vergiinstigung, die nur auf 
französische Reichsangebörige Bezug hat, wird verwirkt, sowie 
das Aufgeben von Schiff und Fracht seitens des Rheders nicht 
zur rechten Zeit erfolgt ist. Das Verpassen der rechten Zeit 
wird als solches angeseben, sowie für eine nächste Reise Aus- 
rüstungsgegenstände an Bord kommen. — Oesterreich-Ungarn 
regelt derartige Vergehen des Gesetzes nach dem Code Napo- 
leon, jedoch ist ein neues Gesetz, welches sich eingehend mit 
der Haftbarkeit der Rheder bei Schiffsunfällen beschäftigt in 
Bearbeitung und soll im nächsten Jahre dem Parlament zur 
Bestätigung vorgelegt werden. "Beide Gesetzesarten jedoch 
balten die Bestimmung aufrecht den Rheder mit Schiff und 
Fracht für jeden durch sein Schiff verursachten Schaden haften 
zu lassen. — Griechenland gestattet dem Rheder Schiff und 
Fracht aufzugeben, wodurch jeder weitere Anspruch ausge- 
schlossen ist. — Italien hält dieselben Bestimmungen aufrecht. 
— Der Bericht des Generalkonsuls aus Russland lässt an Deut- 
lichkeit zu wünschen übrig, da einestheils anscheinend dieselben 
Bestimmungen wie in den beiden vorerwähnten Ländern Ge- 
setzeskraft haben, andererseits wieder von Rechten und Pflich- 
ten der geschleppten Schiffe gesprochen wird, denen vine 
‘besondere Vergünstigung bei Unglücksfällen zu Theil werden 
soll. — Wie vorher zu erwarten war, hat der aus Deutschland 
gesandte Bericht am meisten von allen Nationen Anspruch auf 
sorgfältige Ausarbeitung. In Deutschland kommt bekanntlich 
die Haftbarkeit des Rheders mit dem Schiffswertbe uud seiner 
Fracht in voller Ausdehnung zur Anerkennung. Das deutsche 
Gericht macht in Bezug auf die Nationen, sowie auf den Ort 
der Kollission keinen Unterschied, der Einheimische sowie der 
Ausländer haben dieselben Rechte vor dem deutschen Gesetz. 





Seeamtsentscheidungen. 





Reichs-Oberseeamt. 

Der Schraubendampfer „Reihefahrer”, Unterscheidungs- 
signal JPKS, war, als Schooner getakelt, am 28. Oktober v. J. 
mit einer Ladung Stückgüter von Stettin nach Stralsund abge- 
gangen. Am folgenden Tage hatte er das kleine Stettiner Haff 
erreicht, als der Mano am Ruder in weiter Entfernung an der 
Backbordseite einen Zeise-Kahn bemerkte, der anscheinend vor 
seinen Netzen trieb, indessen, wie sich später herausstellte, mit 
vollen Segeln steuerte. Nach Darstellung in der Stettiner 
/Ustsee-Zeitung” hat der Dampfer bei Annäherung des Kahnes 
mehrmals seinen Kurs geändert, was der Kapitän ausdrück- 
lich bestritt und ausführte, dass er von vornherein die Absicht 
hatte, vor dem Kabn, der unter Führung des Schiffers Strentz 
den Kurs NNO um Winde segelte — der Dampfer verfolgte 
bei ONO frischer Brise den Kurs WNW — vorüberzugehen, 
Der Kahn, der eine grüssere Fahrt gehabt, als der Kapitän 
angenommen, sei mit vollen Segeln auf den Dampfer losge- 
steuert und ihm in die Flanke gelaufen, Strentz dagegen be- 
hauptet, dass der Kapitän zunächst versucht habe, hinter seinem 
Kahn herumzugehen, dann aber anders manövrirt habe, um 
vorn vorüberzugehen. Dies war jedoch nicht mehr möglich, 
weil der Raum zwischen beiden Schiffen schon zu klein ge- 
worden war. Die Kollision war eine ziemlich heftige und haben 
beide Schiffe starke Beschädigungen davongetragen. Der 
Schaden, den der Besitzer des Kahns erlitten, bezifferte sich 





auf 300 .#. Der Schiffer Strentz führte an, dass i 
Kapitän nach der Kollision angerufen habe, um den Nämen 
des Dampfers und den des Schiffers zu erfahren. Eine Ant- 
wort auf die erste Frage gab Prahm, der Kapitan des Dampfers, 
nicht, weil der Namen des Dampfers an beiden Seiten wie 
auch am Heck zu lesen war; die zweite Frage will Prahm 
wegen seiner Schwerhörigkeit nicht gehört haben; bemerkt sei, 
dass der Kapitän bereits ein Alter von 62 Jahren hat. Prahm, 
dem von seinem Maschinisten gemeldet worden war, dass im 
Schiffsraum 2 Fuss Wasser wären, nahm an, dass sein Schiff 
in Gefahr sei, kümmerte sich desshalb nicht mehr um den 
Kahn, der rüstig mit vollen Segeln weiter fuhr und suchte auf 
Land zu laufen, Nachdem sich aber herausgestellt, dass das 
Wasser nicht von unten aus in den Schiffsraum eingedrungen 
war und überhaupt abgenommen hatte, setzte er seine Fahrt 
nach dem Bestimmungshafen fort. Hier ergab sich insofern 
ein Widerspruch, als der Kapitän sagte, er habe geglaubt, der 
Kahn bedürfe keiner Hülfe, dann aber ausführte, er sei ruhig 
unter seinem alten Kurs weitergegangen, ohne sich um den 
kollidirten Kahn zu kümmern. Von einem Hilferuf will der 
Kapitän gleichfalls nichts gehört haben. 

Das Secamt zu Stralsund hat diesen Unfall untersucht und 
in seiner Sitzung vom 23. Januar d. J. seinen Spruch dahin 
abgegeben, dass die Kollision dadurch erfolgt sei, dass der 
Kapitän Prahm füischlicher Weise vor dem in voller Fahrt be- 
findlichen Kabn habe vorüberfahren wollen; ferner dadurch, 
dass Prahm ebenfalls den in voller Fahrt befindlichen Dampfer 
gestoppt habe und den Kahn vorbeifahren liess. Die Schuld 
des Zusammenstosses sei allerdings auf diese fehlerhafte Navi- 
girung des Schiffers Prahm zurückzuführen, dem Kapitän sei 
auch hierfür in dem Sprache ein Verweis ertheilt worden, aber 
eine Veranlassung, demselben das Patent als Schiffsführer zu 
entzieben, habe nicht vorgelegen. 

Gegen diesen seeanitlichen Spruch legte der Reichskommissar 
Beschwerde ein, ausführend, dass das Seeamt mit ihm darin 
übereinstimme, dass es die Schuld an dem Unfalll dem Schiffer 
Prabm beimesse, aber entgegen seinem Antrage darin abweiche, 
dass es keine Veranlassung habe, dem Schiffer die Berechtiguug 
zur selbstständigen Führung von Schiffen zu entziehen. Er, 
der Reichskommissar, sei der Meinung, dass wenn sachgemäss 
gehaudelt worden, der Zusammenstoss auch vermieden worden 
wäre. Der Dampfer brauchte nur, wozu ihm die Verpflichtung 
oblag, zu stoppen und die Fahrt zu mindern, eine Maassregel, 
welche nur eine ganz kurze Zeit erfordert haben würde. 
Nachdem sich die beiden Fahrzeuge aber schon zu weit ge- 
nähert hatten, so hätte der Zusammenstoss immer noch ver- 
mieden werden können, wenn Prahm gestoppt und das Ruder 
steuerbord gelegt hätte. Anstatt dessen behielt der Dampfer 
volle Kraft bei und nahm erst ganz zuletzt das unglückliche 
Manöver vor. Der Bitte des Kahnschiffers, bei ihm zu bleiben, 
sei Prahm nicht nachgekommen, angeblich weil zwei Fuss 
Wasser im Maschinenraum gewesen sein sollen. Prahm sei 
aber nicht auf Land gefahren, sondern nach der Peene-Miindung, 
seinem Bestimmungsorte. Der Fall sei so schwerwiegend und 
zeige einen solchen Mangel an den zur selbstständigen Schiffs- 
führung nothwendigen Eigenschaften, dass dem Prahm ein 
Schiff nicht mehr anvertraut werden kinne. Wenn das Sve- 
amt als Entschuldigung die Schwerhörigkeit anführe und bei 
seinem Urtheilsspruch sich nicht habe entschliessen können, dem 
Kapitän sein Patent zu entziehen, so verweise er auf die 
wiederholt abgegebenen Sprüche des Obersevamts. 

Dieser Begründung gegenüber führte sowobl der Kapitän 
Prahm als auch sein Vertheidiger aus, dass als Prabm das 
kleine Haff passirte, ihn sein Kurs zwischen eine grosse Flotille 
von Kähnen geführt habe, die um ihn herum, theils vor ihm 
mit ihren Netzen trieben, theils kreuzten, sodass er, um vor- 
warts zu kommen, gezwungen war, bald hinter. bald vorne vor 
einem dieser Kähne seinen Kurs zu nehmen. Bei dem weiten 








Raum, der ihn noch von dem kollidirten Kahne trennte, glaubte 
er aber vorbeizukommen. Da aber dieser Kahn bedeutend mehr 
Fabrt machte wie der Dampfer, war es letzterem nicht mehr 
möglich, hinter dem Kahn fortzukommen, ein sofortiges Stoppen 
hätte den Dampfer erst recht vor den Bug des Kahos gebracht. 
Das mit Hartbackbordruder-Vorbeikommen wäre auch gelungen, 
wenn der Kahn nur am Winde gehalten hätte, was er doch 
als Segler beim Winde verpflichtet war. Dass Pralım nicht 
nach der Kollision sofort stoppte, führte er auf das einge- 
drungene Wasser im Maschinenraum zurück; er musste die 
Maschine langsam arbeiten lassen, um das Wasser zu bewältigen. 
Er musste ferner darauf bedacht sein, iu dieser kritischen 
Lage den Dampfer so schnell wie möglich auf Grund zu setzen. 
Später war der Kahn schon so weit ausser Sicht, dass es keinen 
Zweck mehr gehabt hätte, ihm nachzufahren. Der Rechtshei- 
stand bat, dem Antrage des Reichskommissars keine Folge zu 
geben, sondern den seeamtlichen Spruch zu bestätigen. 

Das Oberseeamt war aber anderer Meinung über den 
Fall; us gab seinen Spruch nach stattgehabter Berathung dahin 
ab, dass es beschlossen habe, den seeamtlichen Spruch dahin 
abzuändern, dass dem Kapitän Prahm die Befugniss zur selbst- 
ständigen Führung eines Schiffes zu entziehen sei. Das Ober- 
seeamt habe sich dabei auf den Standpunkt stellen zu müssen 
geglaubt, dass nach den eigenen Angaben des Schiffers kein 
Zweifel obwalte, dass der Zusammenstoss von ihm allein ver- 
schuldet sei. Der Führer des Kahns habe vollständig richtig 
gehandelt, indem er seinen Kurs beibehielt; nur der Daimpfer 
wei verpflichtet gewesen auszuweichen; doch babe er dies nicht 
gethan. Dadurch habe Prahm so schweren Mangel an Um- 
sicht bekundet, dass es bei der Wichtigkeit für die Sicherheit 
des Schiffsverkehrs nicht zulässig erscheine, ihm die Befugniss 
als Schiffsführer zu belassen. Was das Verhalten des Prahm nach 
dem Unfall betreffe, so könne ihm das Oberseeamt bierüber keine 
Vorwürfe machen. Er war im Recht, dass, nachdem ihm ge- 
meldet worden, dass sich im Schiffsraum 2 Fuss Wasser be- 
fänden, er für die Sicherheit des eigenen Schiffes besorgt war. 
Nachdem er sich aber später von der Gefahrlosigkeit überzeugt 
und er auch annehmen musste, dass dem Kahn keine Gefahr 
drohe, konnt er unter diesen Umständen seinen Kurs wohl fort- 
setzen. Was nun die Ausführung des Seeamts betreffe, dass 
es dem Schiffer einen Verhalten ertheilt 
habe, so habe sich das Oberseeamt auf den Standpunkt gestellt, 
nass das Seeamt wohl berechtigt gewesen, einen Tadel über 
das Verhalten des Schiffers in der Begründung zum Ausdruck 
zu bringen; wenn damit aber die Meinung zum Aus- 
druck gebracht werden solle, dass den Seeämtern 


Verwes über sein 


eine Disciplinarbefugniss zustehe, so sei dies nicht 
der Fall. Das Seeamt habe einzig und allein über das Ver- 
halten des Schiffers im allgemeinen zu urtheilen und darüber, 
ob ihm das Patent zu belassen oder zu entziehen sei. 





Vermischtes. 

Von der Marine. Der Schiffsbestand unserer Kriegsmarine 
umfasst z. Zt. G1 Kriegsfahrzenge. Darunter befinden sich 
5 Panzerschiffe I. Klasse von vollständig modernem Typ, fünf 
3. Klasse, von denen die 4 Schiffe der Sachsen-Klasse einer 
Modernisirang unterzogen sind, bezw. noch werden sollen und 
8 Panzer vierter Klasse modernen Typs, bei denen die während 
der Bauperiode erfundenen technischen Vorzüge nach Möglich- 
keit angewandt sind. Die Gesammtzahl der Panzerschiffe ist 
von 21 auf 18 vermindert, infolge der Uecberschreibung der 
ehemaligen 3 Panzerschiffe 2. Klasse „König Wilhelm“, , Kaiser“ 
und „Deutschland“ in die 1. Klasse der Kreuzer. Die Zahl 
der letzteren ist von IN auf 20 angewachsen; und zwar hat 
insbesondere die 2, Klasse eine Verstärkung erfahren, welche 
gegenwärtig aus den 6 Schiffen „Prinzess Wilhelm“, „Irene“, 


‚nach englischen Häfen. 
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„Kaiserin Augusta", „Hertha“, „Victoria Luise“ und „Freya” 
besteht. Die 3. Kreuzerklasse umfasst die beiden ehemaligen 
Korvetten ,Arcona” und „Alexandrine“ und die moderne 
„Gefion”, während die 4. Klasse acht leichte Kreuzer aufweist. 
Wenn die Gesammtzabl der Kreuzer im Verhältoiss zum Vor- 
jahre trotz der Vermehrung in den beiden ersten Klassen nicht 
noch stärker gewachsen ist, so liegt das daran, dass ainerseits 
die früheren Kreuzerkorvetten, späteren Kreuzer 3. Klasse 
„Olga“, „Marie“ und „Sophie“ den Schulschiffen zugeschrieben 
sind, deren Zahl damit von 14 auf 17 erböht wurde, anderer- 
seits der früher als Kreuzer geführte ,Habicht” in die Reihe 
der ungepanzerten Kanonenboote eingefügt worden ist, sodasa 
die Zahl derselben trotz des Untergangs des „Iltis” nach wie 
vor drei ist. Ebenso ist der Bestand der 13 Panzerkauonen- 
boote und der 10 Avisos gegen das Vorjahr unverändert ge- 
blieben, wohingegen die Streichung des Hafenschiffes „Luise“ 
und des zuletzt im Vermessungsdienst benutzten „Nautilus“ die 
Zahl der Schiffe zu besonderen Zwecken von 12 auf 10 ver- 
mindert hat. Die noch auf Stapel liegenden Neubauten „Er- 
satz Friedrich der Grosse” (Panzerschiff 1. Klasse), „Ersatz 
Leipzig“ (Kreuzer 1. Klasse), die beiden Kreuzer 2. Klasse 
„M* und „N“ und der Kreuzer 4. Klasse „G“ sind in der 
neuesten Liste ebensowenig aufgeführt, wie die neuerdings be- 
willigten Schiffe „Ersatz König Wilhelm“, „Ersatz Iitis® und 
„Ersatz Hyäne*. 





Der Handel im Hafen von Bordeaux. Der britische Konsul 
in Bordeaux, Mr. R. Hearn, erwähnt ın seinem jührlichen Be- 
richt an seine vorgesetzte Behörde des Mutterlandes, folgende 
interessante Angaben über die Eutwickelung und das Empor- 
blühen der französischen Seestadt. Der britische Beamte leitet 
sein Schreiben mit den Worten ein: „Bordeaux erfreut sich in 
jeder Branche, soweit sie auf den See- und Flusshandel An- 
wendung findet, einer steten Vervollkommnung und Erweiterung 
seiner Beziehungen: beabsichtigt man sowohl bei Ein- als Aus- 
fubrartikeln Vergleiche mit den Ergebnissen des Vorjahres an- 
zustellen, so wird in jeder Beziehung ein Aufschwung und eine 
Vergrösserung zu verzeichnen sein. Grossbritannien unterhält 
fortgesetzt von allen Nationen die grüssten Verbindungen mit 
dem Hafen, obwohl im letzten Jahre in einigen Industriear- 
tikeln eine leichte Abnahme zu konstatiren war, die jedoch seit 
Anfang dieses Jahres, allem Anschein nach, wieder in das 
Gegentheil umgeschlagen ist. Der Hafen von Bordeaux hat 
wie alle anderen französischen Häfen des letzten Jahres eine 
Zunahme an aus- und eingebender Ladung, ebenso an der An- 
zahl Schiffe, die diesen Hafen aufsuchten, aufzuweisen; die 
Zunahme von 1895 auf 1896 beträgt 7°/, %,. Bezugachmend 
auf die vom Staate veröffentliebten statistischen Tabellen haben 
im Ganzen im Jahre 18165 2774 Schiffe mit einem Kaumge- 
halt von 1727 756 T. gegen 2560 Schiffe mit 1604017 des 
Vorjahres, den Hafen von Bordeaux aufgesucht. Diese 
angeführten Zahlen beziehen sich nur auf Seeschiffe und nicht 
auf Küstenfahrzeuge oder Schiffe in Ballast. Von diesen 
1727 756 T., worunter Ein- und Ausfuhr zu verstehen ist, 
fallen 37%, auf Einfuhr von England und 45 %, auf Ausfuhr 
Die Auzabl der Segelschiffe, die im 
letzten Jahre in Ladung und Ballast in Bordeaux eingelaufen 
sind, hat um 18 Schiffe zugenommen, während in der Segel- 
schiffstounage eine Almahme von 12188 T. zu verzeichnen 
war: die Anzahl der eingekommenen Dampfer betrug 49 mehr 
wie das Vorjahr, während die darauf bezügliche Tonnage 
10 307 T. kleiner war; die Zabl der ausgehenden Segelschiffe 
bezw. Tonnage wies eine Minderheit von 18 Segelschiffen und 
12207 T. auf, die der Dampfschiffe eine Zunahme von 50 und 
eine Abnahme von 21 259 Tons. Die Gesammttonnage hat nach 
und von England um 7235 Tons abgenommen, während die 
Handelsbezichungen mit Spanien sich um 45 000 T., mit Oester- 
reich um $000 T. und mit Argentinien um 25000 T. ver- 


310 


grössert haben. Bemerkenswerth und für den französischen 
Hafen von Bedeutung ist die im letzten Jahre neu gegründete 
Dampfschiffsgesellschaft, welche Verbindungen mit Frankreich 
und Süd-Amerika aufrecht erhält, die Linie erhie!t den Namen 
„Chargeurs Reunis Compagnie”. Dieses neue Schifffahrtsunter- 
nehmen empfängt wie alle anderen Frankreichs, vom Staate 
eine hohe Subvention, trotz dieser Vergünstigung bleibt abzu- 
warten, ob die Linie in Anbetracht der bestehenden Konkurrenz- 
gesellschaften im Stande sein wird, sich erfolgreich zu be- 
haupten. In seinen ferneren Mittheilungen schenkt Mr. Hearn 
eine längere Beschreibung dem Vorhafen von Bordeaux, Pauillac. 
Wir beschränken uns darauf, zu erwähnen, dass die Quelle, 
aus der Bordeaux seine Lebenskraft schöpft, in diesem Vor- 
hafen zu suchen ist, die dort angelegten Quais, Brücken, Krähne 
und andere Bequemlichkeiten haben vollgültiges Recht auf dem 
Höhepunkt fortgeschrittener Technik zu stehen. In No. 16 
unserer Zeitschrift ist uber die Entstehung und allmählige Ver- 
vollkommnung dieses neueren Hafens eine längere und aus- 
führliche Beschreibung zur Ausführung gebracht, worauf wir 
unsere Leser hinweisen. 

Rumänischer Schifffahrtsdienst. Seit der Zeit, wo die 
Verbindung mit Europa auf dem Landwege iofolge der Ueber- 
schwemmungen in Bulgarien und Serbien unterbrochen ist, hat 
sich die rumänische Linie sowohl für den Passagierverkehr, 
als auch für den Postdienst als sehr nützlich erwiesen. Die 
günstige Witterung auf dem Schwarzen Meere kam der ord- 
nungsmässigen Aufrechterhaltung des Dienstes sehr zu statten. 
Wenn es der Direetion gelänge, auch für die schlechte Herbst- 
und Winterzeit Anordnungen zu treffen, welche beim Publikum 
das Vertrauen auf die Verlässigkeit des Dienstes zu erwecken 
vermöchten, könnte die rumänische Linie für die Verbindung 
des Orients mit Europa zweifellos sehr brauchbar werden. 

Export von Quaischuppen nach Süd-Amerika. Eine grosse 
Firma in Santos bestellte vor längerer Zeit hier in Hamburg 
die Lieferung von zusammenlegbaren und transportablen Quai- 
schuppen, die mittelst Segelschiffs nach Santos expedirt wer- 
den sollen. Von diesen Schuppen sind fünf bereits abgeliefert 
resp. befinden sich noch auf See, während. der sechste und 
letzte dieser Tage am Schuppen Nr. 6 auf die Hamburger 
Bark „Lima“ verladen wurde, um die Reise nach seinem 
Bestimmungsorte anzutreten. 





Kleine Mittheilungen. 





In Antwerpen hofft man, dass die Deutsche Ost-Arfrika- 
Linie, die eines ihrer Schiffe auf der Reise nach Lissabon in 
Antwerpen anlaufen liess, eine reguläre Verbindung mit dem 
belgischen Hafen aufrecht erhalten werde. 


Der tanesische Hafen Sfat ist vor einigen Wochen dem 
Verkehr übergeben. Die Wassertiefe reicht für die grössten 
Schiffe, Quaianlagen von 750 Meter Länge sind zum Anlegen 
der Schiffe gebaut. R 


Die Schiffe der Niederländischen Dampfschiffsgesellschaft 
haben im letzten Jahre 256 Reisen, und 2525999 Gulden 
Fracht, gegen 251 Reisen und 2422995 Gulden Fracht des 
Vorjahres, erzielt. Obgleich 1895 mit grossen Ausgaben für 
die Linie verbunden, war es der Gesellschaft doch möglich 
$°/, Dividende zu zahlen. 





Vereinsnaehriehten. 





Verein Deutscher Sessteuerleute zu Hamburg-Altona. 
Sitzung vom 17. Juni. In der Versammlung, welche unter 
dem Vorsitzs des Herrn Pickhard stattfand, wurde zunächst 
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ein Herr als Mitglied aufgenommen. Der Vorsitzende theilte 
sodann mit, dass von zwei hiesigen Rhedereien laut an den 
Verein ergangenen Auftrages Steuerleute für Segelschiffe ge- 
sucht würden. An Eingängen waren zu verzeichnen: ein 
Bericht des Vereins der Seesteuerleute an der Weser über die 
letzte dortige Versammlung; die Schreiben eines Mitgliedes aus 
La Guayra und eines Herrn aus Braunschweig; die Pilot Chart 
des North-Atlantie für Juni. Der Vorsitzende berichtete so- 
dann über den am letzten Sonntag unternommenen Ausflug 
nach Bergedorf, welcher auf's Beste verlaufen ist. Hierauf 
folgte eine sehr lebhafte Besprechung über die Wünsche der 
Seestenerleute in Bezug auf eine anzustrebende Aenderung des 
Lehrplans der Navigationsschulen und schliesslich wurde noch 
eine Ersatzwahl zum Verwaltungsrathe vorgenommen. 


Büchersaal. 





Veber die Einwirkung der elektrischen Licht- und Kraftüber- 
tragungs-Anlagen in Schiffen auf den Kompass. Anhang 
zu Magnetismus und Deviation der Kompasse von H. A. 
Jungelaus. Buchdruckerei der „Nordsee - Zeitung“ 
A. Schultz, Geestemünde, 

In eingehender Weise bespricht der Verfasser die Bittomly- 
sche Theorie der Ablenkung des Kompasses durch einen elek- 
trischen Strom und macht besonders darauf aufmerksam, dass 
die Entfernung der Dynamomaschine vom Kompass des Schiffes 
so weit als möglich ausgedehnt werden müsse, da in den meisten 
Fällen sich in der Nahe der Tynamomaschine ein eisernes Schott 
befindet, welches in kurzer Zeit elektrisch, d. b. magnetisch wird, 
Kommt ein mit dem Schott in Verbindung stehendes Eiseu oder 
gar dieses selbst in die Nähe des Kompasses, so kann dessen 
Ablenkung recht erheblich beeinflusst werden. Hat man durch 
Beobachtungen und Wahrnehmungen konstatirt, dass eine er- 
hebliche Kompassstörung vorbanden ist, so wird die Deviation 
der Kompasse ain Besten durch Ausserbetriebsetzen der Dynamo- 
maschine erzielt. Zu beachten ist ferner, dass nach längerem 
Stillstand der Dynamomaschine eine Ablenkung des Kompasses 
erst nach einiger Zeit stattfinden wird, ebenfalls sinkt die Ab- 
lenkung nur allmählig, wenn die volle Beleuchtung des Schiffes 
mehrere Stunden in Thätigkeit gewesen ist und dann plötzlich 
ausgeschaltet wird. Der Verfasser macht, auf Grund ver- 
schiedener Beobachtungen von ihm und anderen Personen, 
darauf aufmerksam, dass Glühlampen unbedenklich zur Be- 
leuchtung des Kompasses benutzt werden dürfen. Herr Dir. 
Jungelaus führt dann in einem längeren Abschnitt unter dem 
Titel „Theorie und Praxis* mehrere Beobachtungen auf ver- 
schiedenen Schiffen an und giebt dem Leser klare und ver- 
ständliche Anweisungen, die Kompensation des Kompasses 
während der Reise selbst vorzunehmen. Das Buch ist in jeder 
Weise geeignet, dem Seemanne Aufschluss zu geben, den Ein- 
fluss des elektrischen Lichts auf den Kompass nach Möglichkeit 
zu vermindern. Der Preis des Buches ist 60 A. c. &. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 23. Juni 1897, 
Ausfrachten sind fast unverändert, d. h. ziemlich fest. 
Retourfrachten sind noch äusserst flau; Salpeterfrachten sind 
für Schiffe mit 1. Februar Löschanfaug etwas fester. Einige 
Abschlüsse nachstehend: 

„Arcturus“, London Capetown 20,5 per T. d. w., Stückgüter. 
„Conway Castle” Newcastle N.S. W./Westküste 14,—, /. 6d 
direkt, +. 1/— falls nach einem Salpeterhafen, Kohlen. 

„Hawksdale” Liverpool Sydney. zu gebeimen Bedingungen 
„Cockermouth” New-York/2 Hiifen Nea-Seelands, 1297 Tons 
Register, £ 2500.—. 
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New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 11. Juni 1847, 

Der Bedarf au Getreide-Ladungen zeigt in der letzten 
Woche, bezugnchmend auf die vorige, eine weitere Abnahme, 
das allgemeine Geschäft liegt in den Händen fester Linien. Im 
Gegensatz zu den eben erwühnten Aussichten ist ein erfren- 
licher Aufschwung für Bauholz vom Golf und für Bretter von 
den Provinzen zu verzeichnen, der Umstand, dass sich trotz 
grossen Riiumteangebots die Frachten behaupten, spricht für die 
gegenwärtige Position dieser Fahrten. Der grosse „rush” ver- 
schiedener Ladung pach unserem Continent, in Folge der in 
Aussicht stehenden Tarifünderung, hat sein Ende erreicht und 
die beständige Abnahme sich bewerbender Boote verspricht in 
der nächsten Zukunft einen etwas fecteren Frachtenmarkt, 
obgleich ein bemerkbarer Aufschwung nicht eher erwartet wer- 
den kaun, bis sich ein grösserer Bedarf nach unseren Cerealien 
einstellt. — Unser Segelschiffsmarkt bleibt rubig aber fest und 
der Mangel an Tonnage. sowohl am Platze, wie auf Ankunft, 
berechtigt die Annahme auf bessere Raten. Es besteht grössere 
Nachfrage für Schiffe mit Stückgutladung nach Australien, 
ebenso für Kistenöl nach dem fernen Osten und für Bauholz 
vom Golf nach Europa, während eine Wiederbelebung des 
Holzgeschäfts nach Süd-Amerika zu bemerken ist, man hofft 
auf einen grösseren Bedarf in dieser Linie ia kürzerer Zeit. 
„Naval Stores*-Frachten sind niedrig und werden vernachlässigt, 
ebenso wie die Fahrt mit Oelfässern nach Europa flau ist und 
die Raten keine bemerkenswerthe Aenderung aufweisen. 
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Wir notiren | Getreide. | .* ' Säcken, 
! | vistonen. |, Oslk uch.! gut. 
Liverpool, Dpfr. \1'/,d. su 7 Wald 
London, Dpfr.  j2',,d. ‚15 19:6 "10.2126 
Glasgow, Dpfr. |2'7,d. 115 iS 115,a17,6 
Bristol Bod. 17.6 10, 176 
Hull 3d. 15 ‚113 15 
Leith 34d. 17.43 111,3 17,6 
Newcastle jad. 20 126 15176 
Hamburg IE bp 75 A 12 cents. 50 mk. 
Rotterdam ve. 118 cts 13 cts.  jl2albe. 
Amsterdam Te, 18 ets. ‚13 ets. | 2at6e 
Copenhagen 26 121:3 16:3 123 
Bordeaux 26 iSocents. (30, iS 8. 
Antwerpen 3d. 17,6 11,3 17 bard 
Bremen 454% le. 15 ec. te. 
Marseille 2, (20 15 20 2226 
Baumwolle, gepresst: Liverpool 12c. — Hamburg 3-32d. 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 300. — Kopenhagen 7-32. 
— Antwerpen ';,d. — Bremen 25c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Cbarters je nach Grösse und Häfen: 
Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
NY Bait. U.K. 
Getreide per Dpfr. 241, 24, 21, 24, ..- 
Raff, Petrol, p. Segel ....  -.. 2ia2D .... 24e. 
Hongkong Java. Calcutta. Japan. 
Getreide por Dampfer ...... oo cc eeee arena Karo 
Raft. Petrol. per Segel 19a1W',,c. 18c. Mu. 2le 





Sprechsaal. 
(Eingesandt.) 

In No. 25 der „Hansa“, Seite 205, wird unter Seeamts- 
entscheidungen, Seeamt zu Hamburg, eine am 25. März 1897 
erfolgte Strandung des deutschen Vollschiffes „Maipo“ auf den 
Zuider Haaks-Gründen zum Abdruck gebracht. Kapitän Thedens 
sagt dort u. A. aus: „Es ist ihm unerklärlich, wie es möglich 
gewesen, dass sein Schiff mit dem gegebenen Kurs und bei der 
Windriebtung und dem schönen Wetter nach der Strandungs- 
stelle hat gelangen können. Das Schiff ist 19 bis 20 Seemeilen 
östlicher gerathen, als es nach dem gesteuerten Kurs annehmen 
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musste, und ist es daher unbegreiflich, wie man mit dem Schiff 
so weit südlich gekommen ist, da dasselbe vom Mittag des vor- 
hergehenden Tages an immer nördlicher als Kurs hingegangen 
war." Auch die Seewarte hat den Fall bezüglich der Kompasse 
untersucht, Auffälliges aber auch nicht gefunden. Es möge mir 
nun gestattet sein, auf einen Artikel des „Nautieal Magazine“, 
Jahrgang 1590, Seite 230, zu verweisen. Ueberschrieben ist 
derselbe: „Navigation from the channel to the Texel.” Der- 
selbe erschien zu der Zeit, als ich mit der Abfassung des 
Werkes „Nautischer Briefsteller* beschäftigt war. Da 
derselbe für diese Gegend wichtige Fingerzeige bezüglich der 
Navigirang enthält, so habe ich denselben im Anhang des ge- 
dachten Briefstellers, Seite 200, mit aufgenommen. Es heisst 
daselbst; „An den Herausgeber des Nautical Magazine. Mein 
Herr! Jetzt ist wiederum ein Dampfer auf Texel gestrandet, 
wodurch die Zahl der hier verunglückten Dampfer während 
der letzten drei Monate auf mindestens 6 angewachsen ist; 
sämmtlich waren sie vom Kanal nach Bremerhaven oder Ham- 
burg bestimmt. 

Erlauben Sie, dass ich den Schiffskapitänen einige Warnungen 
ertheile und die Ursachen angebe, wodurch sie von ihrem Kurse 
versetzt sind? Es giebt keine Gegend in diesen Gewässern, 
wo es für den Kapitän so absolut nothwendig ist, das Setzen 
der Gezeiten zu beobachten, wie gerade hier. Angenommen, 
ein Schiff verlässt East-Goodwin bei Niedrigwasser in Dover, 
dasselbe wird dann während 12 Stunden die Wirkung des 
Stromes unter einem Winkel von 4 Strich auf seinen Back- 
bord-Bug haben und dadurch in die Bucht versetzt werden. 
Während 6 Stunden wird dann die Gezeit uach entgegengesetzter 
Richtung fliessen, aber in einer Gegend, wo der Einfluss der- 
selben am wenigsten fublbar ist.*) Es ist daher für den Kapitän 
von der grössten Wichtigkeit, dass, während er East-Goodwin 
verlässt, er weiss, wie die Gezeit zur Zeit setzt und wie lange 
dieselbe auf seinen Backbordbug wirkt. Auf der Strecke zwischen 
Goodwin und Terschelling läuft die Gezeit südlich von Niedrig- 
wasser bei Dover bis Hochwasser bei Dover: der Strom kentert 
bei Hochwasser und setzt dann nach entgegengesetzter Richtung 
ungefähr 6 Stunden. Die Gezeit ist am stärksten bei Goodwin 
und Texel und wenn hierauf nicht Rücksicht genommen, wird 
man finden, dass man mehrere Meilen südwärts versetzt ist. 
Hierbei ist nicht zu übersehen, dass das Schiff im Kanal einen 
inehr Ost-Kurs verfolgt.**) Bei Goodwin hat es dagegen NO. 
zu steuern, und in Folge des remanenten Magnetismus wird 
nicht der Kurs innegehalten, welchen die Steuertabelle angiebt, 
sondern es wird mehr oder weniger östlich versetzt werden. 
Ich fand meistens, dass mein Kompass ’, Strich zu östlich 
zeigte, Es empfiehlt sich daber, auf der Höhe von 8.-Foreland 
das Schiff auf den Nordsee-Kurs zu legen, die Feuer von 
S,-Foreland in Linie zu bringen und so den Fehler des Kom- 
passes für diesen Kurs zu bestimmen. Dieses sind die zwei 
Ursachen, wodurch so viele Strandungen von Dampfern bei 
Texel herbeigeführt werden.”*") Unter keinen Umständen sollte 
man daher bei dickem Wetter versuchen, irgend ein Feuer zu 
sichten, ausser Terschelling-Feuersebiff, und auch dies nur bei 
gutem, sichtbarem Wetter, denn das niedrige Land und die 
Zuider See verursachen, dass die Luft über dem Lande neblig 
und dick ist, sodass die Feuer selbst in grüsster Nähe unsicht- 
bar bleiben. Wenn es nur im geringsten dick ist, so einpfiehlt 
es sich, eine angemessene Strecke nördlicher zu steuern und 
erst dann den Kurs auf Borkum zu richten, wenn das Loth 


*) Sıehe Gezeitentafeln, Blatt I und II. 

**) Anmerkung des Uebersetzers: Kommt es von den 
nördlichen Staaten Nordamerikas, so ist der Kurs ebenfalls 
zu östlich gewesen, 

“*) Anmerkung des Uebersetzers: Wie die: vorhin gezeigt, 
werden hier auch Segelschiffe durch eine südliche Ver- 
setzung häufig versegelt. 
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hinreichende Wassertiefe giebt. Und wenn man glaubt, auf 
der Höhe von Norderney sich zu befinden, kann man in 13 
Faden Wasser gehen und das Weser-Feuerschiff anlaufen. 
Dies Manöver ist besser, als zu versuchen, Helgoland zu erreichefi. 


Ich habe eingehende Studien über das Laufen der Gezeiten 


an unserer Küste gemacht und als Autor eines Werkes über, 


diese Frage, welches auf Ihrer Majestät Schiffen eingeführt ist, 
glaube ich daher, hiervon etwas zu verstehen, um so mehr, 
als ich eine Anzahl Jahre in dieser Fahrt beschäftigt war. 
Sunderland, den 16. Februar 18%. 
(gez.) William B." 
W, Döring. 








Etwas über Rostschutz. 

Rostshutzfarben der verschiedensten Art existiren massen- 
haft, und wenn manche derselben auch ganz gute Eigenschaften 
besitzen, s0 haben sie doch den an sie gestellten Anforderungen 
nicht entsprochen. 

Seit einigen Jahren bringt die Firma Heinrich Clasen 
(Inhaber: Carl Nissen), Hamburg, Admiralitätstrasee 52, eine 
sogenannte Schuppenfarbe, Marke „Kompass“ und Marke 
„Ferrodor“, in den Handel, die sich als Rostschutzmittel in der 
Praxis durchaus bewährt bat und eine Rostschutzfarbe dar- 
stellt, wie sie besser nicht existiren soll. 
lichsten Rostschutzfarben waren speciell Bleimennig, Eisen- 
mennig, Zinkweiss, Bleiweiss und andere sogenannte Patentfarben. 
Alle diese Farben bestehen aber nur aus erdigen, staubförmigen, 
pulverartigen Farbkörpern, die sich durch chemische Einflüsse, 
Luft, Wasser, Wärme und Kälte verändern, d. h. sich zer- 
setzen, oxydiren und mit dem beigerührten Leinöl und Firniss 
ete. sich verseifen. Diese staubförmigen Farbkörperchen sau- 
gen das heigerührte Oel in sich auf und lassen dasselbe, be- 
sonders wenn noch künstliche Trocknungsmittel, als: Siccativ, 
Terpentinél etc, verwandt werden, schnell wieder verdunsten. 
Soleher Farbenanstrich wird, besonders nach andauernder 
Wärme, z. B. nach heissen Sommermonaten, trocken und hart, 
spröde und rissig, so dass derselbe bald wieder zerfallen muss. 
Um nun eine wirklich haltbare Rostschutzfarbe herzustellen, 
ist es absolut erforderlich, einen Farbstoff zu verwenden, 
welcher widerstandsfähig bleibt, der sich gegen chemische An- 
griffe aller Art, gegen Witterangseinfliisse, gegen Hitze, Kälte 
und Nässe vollkommen unveränderlich zeigt, also nicht selbst 
zerfällt und die Eigenschaften besitzt, das Bindemittel, Vel, so 
fest zu halten, dass dieses nicht so leicht verdunstet. Ferner 
ist es erforderlich, dass das Bindemittel, Teinöl oder Firniss, 
von einer absolut reinen, säurefreien Beschaffenheit ist, damit 
dieses nicht oxydirend auf das Metall resp. die Anstrichfläche 
wirken kann. 

Genannte erforderlichen Eigenschaften besitzt in vollem 
Umfange, einzig dastehend, die Schuppenfarbe Marke „Kompass“ 


Die bisher gebräuch- 





und Marke „Ferrodor*. Sie besteht nicht aus staubförmigen 
Farbkörpern, sonderu aus lauter winzigen, flachen, biegsamen, 
glänzenden, metallischen Schiippehen, aus kieselsaurem Eisen- 
oxyd und zeigt sich gegen chemische Angriffe, sei es Schwefel-, 
Salpeter- oder Salzsäure eto., sowie gegen Glühhitze, vollkom- 
men unveränderlich und unangegriffen. Die Schuppenfarbe 
zerfällt und oxydirt nicht, besitzt also eine unbogrenzte Halt- 
barkeit und hat ebenfalls die erforderliche Eigenschaft, das bei- 
gerührte Bindemittel, Leinöl resp. Firniss, festzuhalten und ein 
Verdunsten desselben zu verhüten. Die kleinen metallischen 
Schüppchen der Schuppenfarbe legen sich nämlich beim An- 
strich schichtweise, schuppenartig übereinander, verkleben sich 
gewissermaassen mut dem heigerührten Firniss, ohne denselben 
in sich selbst aufzusaugen, und schliessen den Zugang von 
Luft und Feuchtigkeit hermetisch ab, eine zähe, elastische, fir- 
nisshaltıge Metallhaut bildend, von ausserordentlicher Dauer- 
haftigkeit. 

Je länger der Oel- resp. Fettgehalt einer Farbe erhalten 
bleibt, desto grösser ist naturgemäss auch die Haltbarkeit und 
der Rostschutz der Farbe. Dass der beigerührte Firniss wirk- 
lich von den kleinen metallischen Schüppehen der Schuppen- 
farbe festgehalten wird, beweist die Haltbarkeit und das An- 
haften der Schuppenfarbe auf heissen Gegenständen, als: heisse 
Dampfrohre, Dampfeylinder, Dampfschiffschornsteine ete. ete. 
Wohl keine andere Farbe besitzt derartige Eigenschaften; die 
meisten blättern auf heissen Gegenständen sofort ab, ein 
Zeichen, dass das Bindemittel Leinöl resp. Firniss oder der- 
gleichen schnell verdunstet und vom Farbstoff, welcher bier 
aus zerstérbarem Farbemehl resp, Farbepulver besteht, nicht 
festgehalten wird. 

Wie bereits oben erwähnt, muss das Bindemittel, Oel etc., 
einer Rostschutzfarbe von absolut reiner, säurefreier, möglichst 
fetthaltiger Beschaffenheit sein und wird daher zum Anrübren 
der Schuppenfarbe ein präparirter blei-, harz- und säurefreier 
Specialfirniss geliefert, welcher keinen oxydirenden Einfluss 
auf die Anstrichfläche ausübt. Die Schuppenfarbe, in trocke- 
nem Zustande geliefert, wird durch einfaches Anrühren mit 
dem daza gehörigen präparirten Specialfirniss schnell streich- 
fühig gemacht und ist durch ihre ausserordentliche Streich- und 
Deekfähigkeit im Gebrauch sehr ergiebig und sparsam und da- 
her billiger als andere Rostschutzfarben, ganz abgesehen von 
der längeren Haltbarkeit der Schuppenfarbe. Sodann bat die 
Schuppenfarbe den grossen Vortheil, dass sie neben denkbar 
bestem Rostschutz eine sehr hübsche, metallisch glänzende 
Schmuckfarbe darstellt. Man kann auf derselben natürlich 
auch jede andere Farbe als Schmuckanstrich verwenden. Die 
Firma Heinrich Clasen (Inhaber Carl Nissen) Hamburg, 
Admiralitätstr. 52-53, hat den Alleinverkauf der Schuppenfarbe 
Marke „Kompass“ und Marke „Ferrodor” und unterhält 
bierin ein bedeutendes Lager. 
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Auf dem Ausguck. 

Aus dem Ring der Hamburger Schifffahrts- 
Notabeln ist im Laufe der vorigen Woche wiederum. 
eine Gemme gefallen. John Meyer, der langjährige 
Director der Hamburg-Amerika Linie ist plötzlich 
aus seiner reichen Thätigkeit abberufen worden. 
Der Verstorbene war ein echter Packetfahrtmann, 
gross geworden im Dienste der Gesellschaft, in der 
er von Stufe zu Stufe emporgestiegen, bis er die 
Spitze erreicht, war sein ganzes Wesen innigst mit 
dem Geschicke dieser grossen Rhederei verwoben. 
Glänzende Eigenschaften des Geistes, gewandte und 
verbindliche Umgangsformen und ein ausgesproche- 
nes Geschick zu vermitteln, wo sich Gegensätze zu- 
zuspitzen drohten, das waren die hervorstechenden 
Vorzüge des beliebten Mannes. Meyer war keine 
trockene Kaufmannsnatur, kein Mann der Schablone; 
es steckte vielmehr ein Stück vagantischer Unge- 
bundenheit in seinem Charakter, die ihm emsige 
und schablonenmässige Arbeit zum Gräuel machten. 
Dagegen verstand er es trefflich, Pläne im Grossen 
zn entwerfen, entstandene Verwickelungen zu klären 
und Differenzen zu schlichten. Sein liebenswürdiges, 
joviales Wesen, seine geistreichen Einfälle und eine 
ausgesprochene diplomatische Begabung kamen ihm 
in der Vermittlerrolle stets trefflich zu statten. Die 
Gesellschaft verliert in Meyer einen hochbefäühigten 
Mitarbeiter, einen Mann von aussergewöhnlicher Be- 
gabung, der sein ganzes Leben dem Dienste dieser 
Rhederei gewidmet hat. Die Lücke, die durch sein 
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| Dahinscheiden entstanden, wird noch lange fiihlbar 


bleiben und in der Geschichte der Hamburg-Amerika 
Linie wird der Name John Meyer stets einen 
hervorragenden Platz behaupten. 


* + 
* 


Das englische Untermannungsgesetz soll nach 
einem Bericht deutscher Blätter auch auf nicht 
britische, in englischen Häfen befindliche Fahrzeuge 
Anwendung finden. Von einschneidender Wirkung 
auf die fremde insbesondere auf die deutsche Schiff- 
fahrt wird sich diese Bestimmung wohl kaum er- 
weisen, denn die Scala, die wir vor längerer Zeit 
in unserem Blatte veröffentlichten und die als Norm 
für die Bemannung der Seeschiffe dienen soll, ist 
wie bereits erwähnt, so niedrig bemessen, dass es 
wohl kaum ein deutsches Schiff giebt, dessen Be- 
satzung die vorgeschriebene Zahl nicht übersteigt. 
Von praktischer Bedeutung ist die Sache also nicht, 
wohl aber verdient dieses Vorgehen des britischen 
Handelsamtes aus dem Grunde Beachtung, weil es 
ein neuer Beweiss des zu Tage getretenen Bestrebens 
ist, die übrigen seefahrttreibenden Nationen zur An- 
nahme gleichwerthiger Bestimmungen zu drängen. 
Die eigentliche Triebfeder dieser, seitens der briti- 
schen Regierung verfolgten Politik, ist bekanntlich 
die Eifersucht der britischen Rheder gegenüber den 
immer mehr Boden gewinnenden fremdländischen 
Coneurrenten, von denen behauptet wird, dass sie, 
weil frei von gesetzlichen Einschränkungen, in der 
Lage sind, erfolgreicher den internationalen Wett- 
bewerb in der Schifffahrt zu bestehen. Ob diese 
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Auffassung berechtigt ist, soll bier nicht weiter 
erörtert werden. Thatsache ist, dass über kurz 
oder lang die übrigen Staaten auf diesem Wege 
folgen werden und müssen und da drängt sich doch 
die Frage auf: wird denn mit all diesen Gesetzen 
und Bestimmungen auch thatsiichlich das Ziel einer 
Herabminderung der Seegefahren erreicht? Die 
Verfechter der Gesetze heben hervor, dass seit Er- 
lass der Gesetze zum Schutze der Menschenleben 
auf See die Zahl der Unglücksfälle sich vermindert 
und die Verlustziffern herabgedrückt worden sind. 
Es ist aber doch irrig, anzunehmen, dass damit der 
Werth dieser Gesetzgebung bewiesen ist. Die Ver- 
drängung der Segel durch Dampf, die in eben 
diesem Zeitraume sich in ausgedehntem Maasse voll- 
zogen, das Anwachsen der Schiffsdimensionen, die 
Vervollkommnungen im Schiffbau sind Faktoren, 
die in dieser Hinsicht viel schwerer wiegen, als -all 
die papierenen Bestimmungen. Man frage doch nur 
einmal die Beamten der Ueberwachungsorgane: in 
den verschiedenen Ländern um ihre offene and 
ehrliche Meinung über den Werth der Bestimmungen 
auf deren Einhaltung sie zu achten haben. Mögen 
es Angestellte des Board of Trade, der verschiede- 
nen Polizeibehörden, der deutschen Seeberufs-Ge- 
nossenschaft sein, sie werden alle eingestehn, dass 
sie an die Zweckmiissigkeit der Verordnungen nicht 
glauben. Wir müssen uns unsere Böte mit Reserve- 
Riemen und Reserveinventar vollpfropfen und wenn 
einmal ein Mann über Bord geht, so hat man Mühe, 
den ganzen Plunder aus dem Boot zu packen, damit 
die Leute darin hantiren können. Wir sind jetzt 
mit all diesen Verordnungen auf dem Standpunkte 
angelangt, wo wir nur noch Eins brauchen können: 
Vereinfachung unserer Einrichtungen, möglichste 
Einschränkung des Inventars. Jetzt ist unser Schiffs- 
betrieb mit Tausend Haken und Oesen eingerichtet, 
dass wir vor lauter Bäumen den Wald nicht sehen. 
Es wird Zeit, dass wir uns offen und ehrlich ein- 
gestehen: „es giebt immer Fäile auf See gegen die 
man nicht gewappnet sein kann. Wenn wir uns 
den Anschein geben, als seien wir gegen alle Even- 
tualitäten gesichert, so betrügen wir uns selbst und 
streuen Anderen Sand in die Augen. Beschränken 
wir uns in Bezug auf Sicherheitsvorrichtungen auf 
das Allernothwendigste, dann können wir dieses 
Allernothwendigste gut machen und können die 
Einrichtungen in gutem Stande halten, was das 
Wichtigste ist.“ 


* . 
* 


Am 3. Juli vor 25 Jahren wurde ein heute 
weit über die Grenzen des Vaterlandes hinaus be- 
kanntes Unternehmen, welches in hervorragendem 
Maasse dazu beigetragen, den Unternehmungsgeist 
der deutschen Nation in vortheilhafter Weise zu 
verbreiten, ins Leben gerufen. Das Etablissement, 
dem unser Gruss gilt, ist die „Flensburger Schiffs- 






bau-Gesellschaft*, die als Actiengesellschaft 
dem heutigen Namen vor 25 Jahren gegründ 
wurde und die bei ihrer Entstehung zum Vorsatz 
genommenen Prinzipien — „der sich kräftig ent- 
wickelnden deutschen Rhederei den Zuwachs an 
Schiffen selbst zu bauen, anstatt diese Aufträge dem 
Auslande zuzufiihren* — bis auf den heutigen Tag 
nicht nur erfüllt, sondern weit überschritten hat. 
Insgesammt sind 168 eiserne und stählerne Dampf- 
und Segelschiffe mit einem Raumgehalt von 219 824 
Registertons gebaut, von dieser angegebenen Tonnage 
sind allein 17859 Tons im Jahre 1896 zur Ab- 
lieferung gebracht, während in den ersten 5 Jahren 
die Gesammttonnage der erbauten Schiffe nur 4800 
betrug. Dass die Beleuchtung des ganzen Etab- 
lissements durch electrisches Licht herbeigeführt 
wird, ist bei der heutigen Verbreitung dieser Be- 
leuchtungsweise nichts besonderes, interessant jedoch 
ist, dass auch die Electrieität als treibende Kraft 
der schweren Krähne, von denen einer 100 Tons 
Hebefähigkeit besitzt, dienstbar gemacht ist. Eine 
besondere Erwähnung verdient das grosse Schwimm- 
dock der Gesellschaft, welches aus zwei Hälften von 
je 140‘ Länge besteht und im Stande ist, Schiffe 
bis zu 3500 R.-T. aufzunehmen. Das Actien-Capi- 
tal mit dem die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft 
gegründet wurde, betrug 675 000 Mark, durch um- 
fangreiche Verbesserungen und Vergrösserungen 
des Betriebes ist die Summe auf 2010000 Mark 
gestiegen. Den Actionären ist eine Durehschnitts- 
Dividende von 9'/, °/, bezahlt. Wir sehen also ein 
beständiges Wachsen und Gedeihen, eine ununter- 
brochene Zunahme nicht allein des ganzen Betriebs- 
wesens, sondern der Bauaufträge, womit die Gesell- 
schaft von den grössten deutschen und ausländi- 
schen Rhedereien beschäftigt wird. Möge bei der 
Feier des 50 jährigen Bestehens die deutsche Schiff- 
bau-Gesellschaft an der Ostsee mit derselben Zu- 
friedenheit auf ihre vergangene Thätigkeit zurück- 
blicken, wie sie es heute mit voller Berechtigung 
thun darf — dies soll unser Wunsch sein. 


* ” 
* 


Wir hatten in einer friiheren Nummer der 
Zeitschrift Gelegenheit unseren Lesern mitzutheilen, 
dass das Kontingent ausländischer Seeleute auf bri- 
tischen Handelsschiffen in der Mehrzahl aus Skan- 
dinaviern bestehe, während der beträchtliche Pro- 
centsatz deutscher Reichsangehériger in  steter 
Abnahme begriffen sei. Die Aeusserungen hervor- 
ragender englischer Fachleute; wie Lord Brassey 
und Beresford, denen statistische Angaben, die Ver- 
hältnisszahl der einzelnen Nationalitäten in der 
britischen Handelsmarine betreffend, vorlagen, ver- 
anlasste uns diese Abnahme von Angehörigen 
deutscher Nation bestimmten Ursachen zuzuschrei- 
ben. Es lüsst sich klar nachweisen, dass die 


N 



















Pr 


unverkennbaren Bemühungen englischer Rheder 
nur einheimischen Seeleuten das Kommando resp. 
die Steuermannsstellen auf ihren Schiffen zuzu- 
wenden einerseits, ferner die im Deutschen Reich 
geschaffenen Wohlfahrtseinrichtungen, wie die See- 
berufsgenossenschaft und Invaliditätsversicherung 
andererseits, mit einer Abnahme deutscher Seeleute 
auf englischen Schiffen in engster Verbindung 
stehen. Eine ganz entgegengesetzte Meinung ver- 
tritt die Nord-Ostsee-Zeitung, denn sie behauptet: 
„Die Mannschaft der gesammten englischen Handels- 
marine bestehe kaum noch zu einem Drittel aus 
Engländern, während zugleich unter den Ausländern 
die Deutschen nahezu die Hilfte ausmachen, 
Aber auch unter der Mannschaft der englischen 
Kriegsflotte werde der Procentsatz der Deutschen 
von Jahr zu Jahr grösser u. s. w.“ Wir wollen 
noch hinzufügen um unsere früher vertretene An- 
sicht aufrecht zu erhalten, dass die Abnahme 
deutscher Seeleute auf englischen Schiffen eine be- 
ständige Zunahme unserer Landsleute auf deutschen 
Schiffen zur Folge hatte. Diese letztere Thatsache 
hat durch die jüngst veröffentlichte Statistik über 
An- und Abmusterungen im Hamburger Seemanns- 
amte vollauf ihre Bestätigung gefunden, 





Ueber frühere 
englische Bergungs-Gesetze. * 


Das älteste aller bekannten englischen Bergungs- 
Gesetze sprach dem ersten Finder das Eigenthums- 
recht an verlassenen und herrenlosen Gütern der 
See zu; dann kam ein anderes, nach welchem die 
auf See oder am Strande aufgepickten Güter der 
Krone oder dem Eigenthümer des Bodens gehörten, 


Oe - ‘ . * 
wenn nicht von dem früheren Besitzer innerhalb 


einer festgesetzten Zeit Klage erhoben würde. 
Selbstverständlich verlangten die Berger eine Be- 
lohnung für ihre Mühe und so entstand allmählich 
die Sitte, dass sie für sich die Hälfte der gerette- 
ten Gegenstände beanspruchten, welche Forderung 
ihnen durch eine Verleihung Knuds I., des Königs von 
Dänemark und England, an die Mönche von Can- 
terbury vom Jahre 1023 als ihr Recht bestätigt 
wurden. Die ernsten Verlegenheiten, die den eng- 
lischen Königen aus der Ausübung dieses Rechtes 
der Berger mit anderen Schifffahrt treibenden Na- 
tionen, vor allem mit Frankreich, erwuchsen, führten 


. zu der Gesetzgebung vom 1353, wonach bestimmt 


wurde, dass alle an den Strand getriebenen Güter, 
mit Ausnahme von „Wracks“ dem Eigenthümer 
gegen eine entsprechende Belohnung der Berger 
wieder ausgeliefert werden sullten. Als „Wrack“ 


*) Uebersetzt aus dem „Nautical Magazine* vom Königl. 
Navigationslehrer Th. Lüning. 
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im Sinne dieses Gesetzes war ein gestrandetes oder 
auf See verlassenes Schiff anzusehen, wenn es kei- 
nem lebenden Wesen gelungen war, sich lebend 
ans Ufer zu retten. Unzweifelbaft ist dieses bar- 
barische Gesetz Jahrhunderte lang in Kraft gewesen, 
und man kann sich nicht darüber wundern, dass 
während dieser Zeit, wo es im Interesse der Berger 
lag, dass kein Leben gerettet wurde, böse Gerüchte 
über ihr unmenschliches Treiben im Umlauf waren, 
von denen man übrigens nicht behaupten kann, 
dass sie unbegründet seien. Erst im Jahre 1771 
wurde von Lord Mansfield bestimmt, dass die 
Eigenthümer eines Wracks nicht dardurch ihres 
Eigenthums beraubt werden sollten, dass kein leben- 
des Wesen sich lebend zu retten vermocht hatte. 


Wenn nun auch nuch dem vorerwähnten Ge- 
setze dem Eigenthümer ein Ansprueh auf sein ge- 
borgenes Gut zustand, so war es doch schwer für 
ihn, sein Recht zu erwirken, da es keinen compe- 
tenten Gerichtshof für derartige Klagen gab, und 
bis ein solcher geschaffen wurde hielten diejenigen, 
die einmal von gestrandeten Gütern Besitz ergriffen 
hatten, diese ziemlich fest. Wahrscheinlich wurde, 
um diesem Uebelstande und den ernsten Verlegen- 
heiten, die der Regierung mit fremden Nationen 
daraus erwuchsen, abzuhelfen, gegen Ende des 13. 
Jahrhunderts die Admiralswürde geschaffen und 
dem Träger derselben der Auftrag ertheilt, diese 
Rechtsstreitigkeiten zu schlichten. Der Admiral er- 
richtete nun das Admiralitätsgericht, an dessen 
Spitze er sich stellte, und es ist actenmässig fest- 
gestellt, dass dieses Gericht bereits im, Jahre 1357 
einen Fall von Seeriiuberei oder Kaperei auf See 
untersucht und entschieden hat; auch scheint es 
seit dieser Zeit der competente Gerichtshof für See- 
räuberei- und Schiffbruchsachen gewesen zu sein, 
namentlich nachdem seine Gerichtsbarkeit durch 
die Gesetzgebung Richards II. genau bezeichnet und 
begrenzt worden war. Dieses Gesetz beschränkte 
die Gerichtsbarkeit des Admirals lediglich auf 
Schiffbruch-Sachen, die sich in seiner Provinz er- 
eignet hatten und suchte seinen „Handel“ mit 
Wracks zu verhindern. 

Dieses neue Gesetz erregte unter den Bergern 
grosse Unzufriedenheit, was begreiflich wird, wenn 
man die damaligen Zustände näher ins Auge fasst. 
Es hatten nämlich viele Seestädte, vor allen die 
sogenannten 9 Städte (Dover, Sandwich, Hastings, 
Romney und Hythe) besondere Privilegien, unter 
denen sich auch der Rechtsanspruch auf die gesetz- 
lichen Wracks sowie die Gerechtsame befand, Ge- 
richtshöfe für die Rechtsprechung in derartigen 
Anlegenheiten zu errichten. Dass dieses Privile- 
gium von beträchtlichem Werthe war, ist leicht 
verständlich, wenn man erwägt, dass das Vorrecht 
der 5 Städte sich über ein sehr grosses Gebiet er- 
streckte, in welchem Strandungsfälle nur zu häufig 
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waren; so ist z. B. vom Jahre 1624 bekannt, dass 
ein einziger Sturm allein an Ankern und Ketten 
einen Gewinn von 4000 .# einbrachte, und zu 
derselben Zeit schreibt der Richter des Admiralitäts- 
gerichts an den Grafen von Buckingham, der da- 
mals dort Admiral war, dass er für ihn in einer 
einzigen Session des Gerichtshofes nicht weniger 
als 600000 .@ an Abgaben aus Wracks einge- 
nommen habe. f 
Es entsteht nun allerdings die Frage, wie der 
Admiral zu den Einkünften aus den Wracks der 
5 Städte gelangte. Dies verhielt sich so: Wie wir 
bereits gesehen haben, gehörten in den frühesten 
Zeiten, von denen zuverlässige Urkunden existiren, 
die Wracks der Krone, diese verlieh sie oft mit 
dem Lande, das den Gegenstand der Schenkung 
bildete, an Bevorrechtete des Landes; auch wurden 
oft Wracks und herrenlose Güter in die Verleihung 
mit eingeschlossen, wenn Städten Vorrechte ver- 
lieben wurden. Dies war auch in dem Gnaden- 
briefe der Fall, der den 5 Städten von Eduard 1. 
gewährt wurde. Etwas später, der genaue Zeitpunkt 
ist nicht bekannt, pflegten die Herrscher bei der 
Ernennung des Lord Gross-Admiral diesem gleich- 
zeitig mit seiner Bestallung ausser anderen Vor- 
theilen auch den Rechtsanspruch auf die Wratks 
zu verleihen. Zur Zeit Heinrichs VIIL, ja wahr- 
scheinlich noch früher, erfreute sich also der Admiral 
dieses Rechtes bevor es durch die Krone den 
Landeigenthümern und Städten verliehen war. 
Ebenso wie der Lord-Gross-Admiral im Besitz der 
Wracks im Allgemeinen war, so war der Admiral 
oder Gouverneur der 5 Häfen Besitzer der Wracks, 
die in ihrem Gebiete aufgepickt wurden. Das 
Merkwürdigste an dem Bergungsgesetze war nun, 
dass der Gouverneur, obgleich er den vollen An- 
spruch auf die Wracks hatte, dennoch immer nar 
die Hälfte bekam, während die andere Hälfte den 
Bergern zufiel. Uebrigens scheint hinsichtlich sei- 
nes Anspruchs eine Unsicherheit geberrscht zu 
haben, wenigstens steht fest, dass die damaligen 
Gouverneure es für erforderlich erachtet haben, 
sich im Jahre 1526 und später nochmals im Jahre 
1566 ihr Recht von den 5 Städten noch besonders 
bestätigen zu lassen. Da der Gouverneur von der 
Krone ernannt wurde, und die 5 Städte durch 
ihren Freibrief zu dem Besitz der ganzen Wrack- 
güter berechtigt waren, so kann man nicht ver- 
stehen, wie der Gouverneur, es sei denn durch 
besondere Schenkung, die Berechtigung zu einem 
Antheil an den Wracks der 5 Städte erlangen 
konnte. Dessen ungeachtet scheint er von 1401 
bis 1624 immer die Hälfte davon bekommen: zu 
haben, und die Thatsache ist überwältigend, dass 
der Berger immer die andere Hälfte der „herren- 
losen Güter“ erhielt. Als solche wurden diejenigen 
(Güter angesehen, auf welche kein Eigenthiümer 
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innerhalb eines Jahres und eines Tages Frist An- 
spruch erhob. 


Wir haben vorhin gesehen. dass, wenn bei 
einem Schiffbruch ein lebendes Wesen sich rettete, 
das yestrandete Gut kein Wrack im Sinne des Ge- 
setzes war, und dass der Eigenthümer es gegen 
Erlegung der Bergungskosten wieder beanspruchen 
konnte. Hiergezen erhob nun der Admiral bezw. 
Gouverneur Einspruch. Anscheinend wurde das 
Gesetz vom Jahre 1353 so ausgelegt: Wenn ein 
Schiff strandet oder in Noth geräth, so ist der 
Admiral der Krone und den Eigenthümern persön- 
lich für das Schiff und die Güter verantwortlich, 
er ist einzig und allein der Berger; zwar kann er, 
ja es ist sogar seine Pflicht, andere mit dem Ber- 
gen beschäftigen; aber die Berger erlangen da- 
durch keinen Anspruch weder an das gerettete 
Eigenthum noch an den Eigenthümer, hinsichtlich 
ihrer Bezahlung haben sie sich lediglich an den 
Admiral, Gouverneur oder Vice-Admiral zu halten. 
Wenn nun dieser Anspruch auch anscheinlich kein 
gesetzlicher gewesen ist, so bestand ihre Sicherheit 
doch darin, dass der Admiral die geretteten Güter 
nicht früher den Eigenthümern auslieferte, als bis 
dieser sowohl ihn, als auch die Berger hinreichend 
befriedigt hatte; entstanden über die Höhe der 
Forderung Streitigkeiten, so lag die Entscheidung 
beim Admiral. Da diese nun wohl nicht immer 
zu ihrer Zufriedenheit ausgefallen sein mag, weil 
der Admiral stets den Löwenantheil beanspruchte, 
so versuchten einzelne Berger ihren Rechtsanspruch 
vor Gericht geltend zu machen, was ihnen von 
dem Richter des hohen Admiralitätsgerichts, Herrn 
Henry Marten, auch gestattet wurde. Dies hielt 
nun der Vice-Admiral von North Cornwall, Herr 
Francis Bassett, für eine offenbare Uebertretung 
des Gesetzes und wandte sich dieserhalb an den 
genannten Richter, indem er ibm vorstellte, dass, 
wenn man einem so gemeinen Haufen von See- 
räubern das Recht der gerichtlichen Klage ein- 
räumen wolle, diese Leute sich künftig gewaltsam 
in den Besitz eines jeden in Noth befindlichen 
Schiffes setzen und „kein Mann von Stande* sich 
unberufen in eine solche Sache einmischen würde. 
Der Richter war jedoch entgegengesetzter Meinung, 
und es ist interessant, seine Antwort zu hören, 
welche so lautet: „Durch das Gesetz Gottes und der 
Natur ist Jedermann nicht nur befähigt, sondern 
sogar verpflichtet, das Leben und die Güter seiner 
Nebenmenschen zu retten. Ueberdies ist es müssig 
von Bergern zu reden zu einer Zeit, wo man täg- 
lich über gottlose und grausame Diebstähle ge- 
strandeter Sachen hört und von ehrenhaften Bergern 
nur selten gesprochen wird; wo der Name Englands 
im Auslande wegen der unmenschlichen und grau- 
samen Wildheit seiner Küstenbewohner von äusserst 
schlechtem Rufe ist. 








Der Vice-Admiral, der lediglich der Vertreter 
des Admirals in diesen Angelegenheiten war, hatte 
seinen Wolmsitz in der Nähe der Küste, seine 
Pfliebt war, die geborgenen Güter an sich zu 
nehmen, sie vor Diebstahl und Verderb zu schützen 
und sie später nach Empfang des Bergelohns dem 
Eigenthiimer wieder auszuliefern; aber leider ist 
die Vermuthung nicht unbegründet, dass viele von 
diesen Vice-Admiralen den Küstenbewohnern bei 
der Beraubung der armen Unglücklichen geholfen 
haben, anstatt sie zu beschützen, 


Als Carl I. auf den Thron gelangte, erkannte 
er bald, dass die Vice-Admirale aus den Wrack- 
Gütern eine bedeutende Einnahme bezogen. die er 
zur Ausführung seiner Flottenpläne besser zu ver- 
wenden gedachte, er kaufte deshalb den damaligen 
Gouverneur der 5 Städte, Lord Zouch, aus und 
machte sich selbst zum Empfänger dieser reichen 
Einkünfte; eine Verleihung derartiger Ansprüche 
an den Gouverneur hat später nicht wieder statt- 
gefnnden. Im Jahre 1655 wurden die Vice- 
Admirale angewiesen, von allen geborgenen Gegen- 
ständen ein genaues Verzeichniss anzufertigen, die 
Einnahme davon zu protocolliren und den Netto- 
Ueberschuss an die königl. Schatzkammer abzu- 
führen. Um ihren Eifer zu vermehren, bewilligte 
ihnen der König die Hälfte dieser Einkünfte, die 
andere Hälfte wurde zwischen der Krone und den 
Bergern gleichmässig getheilt, so dass Carl schliess- 
lich nur den vierten Theil bekam, Trotz dieser 
Freigebigkeit von seiner Seite kam nur äusserst 
wenig Geld aus dieser Quelle in seine Schatz- 
kammer; in vereinzelten Fällen suchten die Berger 
zwar ihren Anspruch auf Bergeloln für solche 
Güter, die gesetzlich keine Wracks waren, gericht- 
lich geltend zu machen, meistens aber behielten sie 
einfach alle „herrenlosen Güter“ ohne weiter dar- 
über zu sprechen, so dass der Diebstahl gestrande- 
ter Güter Allgemein war und „ehrliche Finder* 
kaum vorhanden waren, 

Während der Republik gab die Regierung 
zwar durch wiederholte Erlasse sowohl ihren Unter- 
thanen, als auch den Ausländern die Zusicherung 
ihres christlichen Mitgefühls mit den Ungliicklichen 
zu erkennen, die an den Küsten Schiffbruch er- 
litten; aber trotzdem wurde in der That wenig an 
den bestehenden rohen Verhältnissen geändert, dies 
erkennt man am besten (daran, dass selbst der ehr- 
würdige Bischof von Down im Jahre 1687, als ein 
Schiff an der Küste seiner Provinz gescheitert war, 
sich nicht scheute, für sich und seine Pächter 
wegen einer beträchtlichen Summe für das Bergen 
und Bewahren von Wrackgütern Klage zu führen. 
Dass die Eigenthümer der geborgenen Güter sich 
in vereinzelten Fällen üher eine so barbarische 
Behandlungsweise bei der Regierung beschwerten, 
hatte wenig oder gar keinen Erfolg: erst als die 
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Klagen über schlechte Behandlung der armen Ge- 
strandeten, über die Ausplünderung und Beraubung 
ihrer Schiffe and, in den günstigsten Fällen, wegen 
übermässiger Forderungen für die geretteten Gegen- 
stände von allen Seiten bei der Regierung einliefen 
und sich von Jahr zu Jahr mehrten, sah sie sich 
veranlasst im Jahre 1713 ein neues Gesetz zu er- 
lassen. In diesem wurde bestimmt, dass Sheriffs, 
Bürgermeister und Zollbeamte für alle in Noth be- 
findlichen oder gestrandeten Schiffe Sorge tragen 
und befugt sein sollten, zwecks ihrer Rettung Schiffe 
und Menschen gewaltsam anwerben zu dürfen; der 
den Bergern zu zahlende Bergelohn solle im Streit- 
falle von 3 Richtern festgestellt und das geborgene 
Gut bis zur Zahlung desselben zurückbehalten 
werden. Es ist zu bemerken, dass in diesem neuen 
Gesetze weder des Admirals, noch des Vice-Admirals, 
noch auch des Admiralitätsgerichts Erwähnung ge- 
schieht, und obgleich den Bergern das Recht der 
gerichtlichen Klage hinsichtlich des Bergelohns ein- 
geräumt wird, diese von einem gewöhnlichen Ge- 
richtshofe entschieden werden soll und nicht, wie 
bisher, vom Admiralitätsgericht. Auch dieses Gesetz 
hat wenig Besserung in den traurigen Verhältnissen 
hervorgebracht, denn es ist nicht bekannt geworden, 
dass Berger ihren Anspruch auf Bergelohn bei 
einem gewöhnlichen Gericht eingeklagt haben, was 
auch beim Admiralitätsgericht, wie vorhin gemeldet, 
nur sehr selten der Fall gewesen ist; nur das hat 
es bewirkt, dass das Amt des Admirals und Viee- 
Admirals als Bewahrer der Wrackgüter in Wegfall 
kam, und der Posten des Lord Gross-Admirals in 
mehr als 100 Jahren nach dem Tode des Prinzen 
Georg von Dänemark garnicht mehr besetzt wurde. 


Erst der neueren Zeit blieb es vorbehalten, 
den der Rechtsanschauung eines civilisirten Volkes 
geradezu hohnsprechenden Zuständen ein Ende zu 
machen und ein Gesetz zu schaffen, das den Eigen- 
thümer eines geborgenen Gutes zu seinem Rechte 
Es wurde in dem Gesetz vom Jahre 1830 
dem Berger zwar ein angemessener Bergelohn zu- 
gestanden, aber sein Eigenthumsrecht an den ge- 
borgenen Gütern verschwand vollständig, und sein 
früherer Anspruch auf den halben Werth sank auf 
eine Belohnung herab, die in vielen Fällen in An- 
betracht der erforderlichen Anstrengungen als an- 
gemessen nicht angesehen werden kann. Diesem 
Umstande ist es auch zuzuschreiben, dass die alte 
und lobenswerthe Industrie des Ankerauffischens 
fast ganz ausgestorben ist; sie verlohnt sich näm- 
lich nicht mehr der Mübe, da die geringfügige 
Summe, die den Bergern eines geslippten oder im 
Sturme verlorenen Ankers heutzutage per Hundert- 
pfund zugestanden wird, in keinem Verhältnisse zu 
den Anstrengungen steht, die das Wiedererlangen 
erfordert. 


verhalf. 
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Die jährliche Zusammenkunft der 
Shipmaster Society. 


In diesem Jahre, das fiir das britische Volk, insbesondere 
für den britischen Seemann, in Folge des 60 jährigen Jubiläums- 
festes der Königin, von grosser Bedeutung und Wichtigkeit ist, 
verlief die jährliche Zusammenkunft der britischen Schiffsführer- 
vereinigung in gläuzender Weise. Aber nicht der durch das 
nationale Fest verursachte Glagz hat für unsere Leser Be- 
deutung, sondern hauptsächlich der Umstand, dass die während 
des ganzen Jahres behandelten wichtigsten Fragen vom Vor- 
sitzenden, Sir Charles Dilke, in einer langeren Rede noch ¢in- 
mal besprochen und mit persönlichen Bemerkungen dieses her- 
vorragenden Fachmannes versehen waren. Der Sekretär des 
Vereins, Kapitän Froud, kam auf die im Laufe des Jahres er- 
ledigten internen Angelegenheiten zurück. Unter Anderem wies 
Kapitän Froud auf die Entwickelung der nenerdings in Liver- 
pool errichteten Kochschulen hin, nach deren eingegangener 
Angabe bereits 445 Applikanten mit einem Patent I. Klasse, 
117 zweiter and 57 dritter Klasse als Schiffskoch versehen 
seien. Die von vielen Kreisen hekämpfte und von allen be- 
sprochene „Undermaning Bill*, welche die zweite Lesung im 
Unterhause passirt hat, ebenso die ,, Workman's Compensation Bill“ 
wurde vom Redner kurz erwähnt, mit dem Bemerken, dass der Vor- 
sitzende sich eingehender damit beschäftigen werde. — Der Vor- 
sitzende des britischen Seeschiffervereins bringt in erster Linie 
die Bedeutung des Vereins zur Sprache und stellt Vergleiche 
zwischen diesem Vereine und dem der „marine engineers“ auf, 
wobei er zu Guusten der Letzteren das Interesse der Mit- 
glieder am Wachsen und Gedeihen ihres Vereins hervorkebt. 
Diesem Umstand, verbunden mit einem engen Zusammen- 
schliessen aller britischen Maschinisten, bat der Verein seine 
grosse Bedeutung und Entwickelung zuzuschreiben. Der eng- 
lische Schiffsführer hat es unterlassen, diese Verbindungen in 
demselben Maasse zu pflegen, jedoch muss das Versiiumte 
nachgeholt werden, wenn die grosse Schiffsführervereinigung 
eine ihrer Bedeutung entsprechende Stellung einvehmen will. 
Die in letzter Zeit durch Schrift und Wort bekundete Opposi- 
tion der Vereinsmitglieder gegen Mitglieder des Rhedervereins 
ist auf das Strengste zu rügen; es muss vielmehr das Bestreben 
bestehen, die gegenseitigen Beziehungen beider Vereine nach 
Möglichkeit zu pflegen. — Dass der Frage des Bemannungs- 
wesens, die alle Gemüther beschäftigt, eine ganz besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt wurde, war vorauszusehen. — Sir 
Charles meint, es ist für britische Seeleute, die Inhaber eines 
staatlichen Befähigungsnachweises sind, von unberechenbarem 
Nachtheil, einestheils in heftige Konkurrenz mit Ausländern 
treten zu müssen, anderntheils durch stetig wachsende Schiffs- 
dimensionen ihre Aussicht verringert zu sehen, ihren Kenntnissen 
entsprechende Stellungen auf britischen Schiffen zu erlangen. 
Das erfolgreiche Bewerben ausländischer Seeleute um britische 
Schiffsführerstellungen bedeutet ein nationales Unglück Es 
muss die vornehinste Pflicht des Vereins sein, ausländischen 
Schiffern und Steuerlenten jede Möglichkeit als Konkurrenten 
britischer Reichsangehöriger auftreten zu können auszuschliessen, 
und es muss das Bestreben herrschen, weitere Volksschichten für 
diesen hierdurch verursachten Uebelstand zu interessiren, Die An- 
gehörigen der oritischen Handelsmarine sind bei Ausbruch eines 
Krieges in erster Linie berufen, eine starke Reserve der Kriegs- 
marine zu bilden, Zu diesem Ersatz können aber nur britische 
Reichsangehorige herangezogen werden, denn die bis zum Ausbruch 
eines Krieges bei der britischen Kauffahrtei thätigen Aushinder 
würden sich entschieden weigern, Dienste auf Kriegsschiffen 
auszuführen. Demnach bestände die Mehrzahl der Handels- 
marinemannschaften nach erfolgter Mobilmachung und Heran- 
ziehung der britischen Seeleute zum Kriegsdienst aus Ausländern. 
Schon aus diesem Grunde müsste den Ausländern, auf eng- 


lischen Schiffen Dienste zu nehmen, sehr erschwert, den An- 
gehörigen des britischen Reiches jedoch jede Erleichterung zu 
Theil werden, die geeignet ist, weitere Kreise des englischen 
Volkes der Seefahrt zuzuführen. Die englische Regierung habe 
die Pflicht, als Zeichen des Entgegenkommens eın geordnetes 
Apprentice-Wesen einzuführen, sowie es in früheren Jahren 
im Einverständniss des Volkes gehandhabt wurde. In heutiger 
Zeit ist das Erlernen des praktischen Seemannsberufes nur 
durch grössere Kosten ermöglicht, also unbemittelten jungen 
Leuten die Möglichkeit, die höhere Karriere einzuschlagen, in 
weite Ferne gerückt. Die Bemühungen des englischen Handels- 
Amtes, ein Untermannen der Schiffe zu verhüten, sind mit 
Freuden zu begrüssen. Bei der geringen Besatzung einzelner 
Schiffe sind die Schiffsoffiziere zur Erledigung der nothwen- 
digsten Dienstangelegenheiten verpflichtet, Arbeiten zu ver- 
sehen und selbst mit auszuführen, die sich mit ihrer Stellung 
nicht vertragen und das Aufrechterhalten einer strengen Disciplin 
sehr erschweren. Das Heranzieben der Schiffsoffiziere zu 
Mannschaftsarbeiten kommt erst in zweiter Linie in Betracht, 
eins eingebende Beschäftigung jedoch erfordert der Umstand, 
dass die nothwendige Ausbildang des Schiffsoffiziers in seinen 
eigenen Berufspflichten in Folge anderer Thätigkeit auf das 
gröblichste vernachlässigt wird. Wird durch die Schuld eines 
jungen Stwuermannes ein Unglück herbeigeführt und glaubt 
der Betreffende sich vor dem Seeamt darauf berufen zu 
können, nicht die genügende Umsicht und Erfahrung zu be- 
sitzen, weil er an Bord keine Gelegenheit hatte, diese Eigen- 
schaften zu pflegen, sundern zum gewöhnlichen Schiffsdienst 
herangezogen wurde, so ist er sehr im Irrthum. Dies aber 
sollten alle Schiffsführer bedeuken. Der Vorsitzende kommt 
darauf noch einmal auf die von Kapitän Froud kurz erwähnte 
„Workmans Compensation Bill“ zurück und spricht die Hoff- 
nung aus, dass dieser Gesetzentwurf niemals die Häuser 
passiren möge, da eiu derartiges Gesetz eine grosse Belastung 
der Rheder zur Folge habe, den Seeleuten aber in keiner 
Weise die so oft erwähnten Erleichterungen und Segaungen 
bringe. Redner glaubt das Gesetz werde nicht die ihm unter- 
legte sondern eine gegentheilige Wirkung hervorrufen und 
immer mehr britische Seeleute dem Auslande zuführen, also 
die Besatzungen der britischen Schiffe durch Ausländer ver- 
mehren. — Sir Dilke scheint in Bezug auf diese Gesetzesvorlage 
doch wohl etwas voreilig seine von ihm vertretene Meinung 
geäussert zu haben, denn wir in Deutschland sind glücklicher - 
weise in der Lage, iam das Gegentheil zu beweisen. Wir 
haben schon in einem früheren Artikel darauf hingewiesen, 
dass durch Einführung des deutschen Luvaliditits- und Alters- 
versicherungsgesetzes nicht eine Ab- sondern eine Zunahme 
deutscher Seeleute auf deutschen Handelsschiffen hervorgerufen 
ist. Es ist anzunehmen, dass die englische „Workman’s Com- 
pensation Bill“ jedenfalls erst von der britischen Regierung ia 
Anregung gebracht wurde, als man die Vortheille eines ähn- 
lichen Gesetzes in Deutschland erkannt hatte. Uebrigens 
herrschen über die Pflichten und Rechte, sowohl der Rheder 
wie der Besatzungen in diesem Gesetz, selbst in unterrichteten 
Kreisen, die unklarsten Begriffe. Zwei hervorragende Autori- 
täten Englands haben anlässlich der letzten Versammluag der 
Hartlepool-Rheder durch gegenseitige Aeusserungen bewiesen, 
dass noch Niemand ausser den Gesetzgebern eine Ahnung von 
der Tragweite und der Wirkung der Vorschriften hat, andern- 
falls hätte Sir Francis Evane nicht behaupten können, der 
wöchentliche Beitrag jedes Seemannes solle nach Einführung 
der „Compensation Bill* einen Penoy betragen, während Sir 
A. B. Forwood versicherte, von gut unterrichteter Seite er- 
fahren zu haben, dass statt 1 Penny 6 als wöchentliche 
Zahlung veranschlagt sei. — Sir Charles Dilke lenkte nach Er- 
ledigung des eben genannten Themas, die Aufmerksamkeit des 
Verems auf die, erfreulicher Weise, immer deutlicher zu Tage 
tretenden Bestrebungen einzelner Mitglieder, ihre oauti 









theoretisch und practisch nach Möglichkeit zu er- 
Redaer ist der Ansicht, nur durch fortgesetzte Be- 
ungen in dieser Richtung ist die Möglichkeit vorhanden, 
den Kapitänen die mit Recht beanspruchte soziale Stellung und 
Achtung, wie sie in früheren Jahren dem Rheder gegenüber vor- 
herrschte, wieder zu gewinnen. Die in der Rede des Vor- 
sitzenden vertretenen Meinungen entsprachen den Ansichten 
der Mitglieder, wie ıhre Kundgebungen bewiesen, ın jeder 
Weise, wir können wohl hinzufügen, dass eine ähnliche Aus- 
sprache an deutsche Schiffsführer und Steuerleute gehalten, 
abgesehen von einzelnen Ausführungen, ein gleiches Interesse 
hervorrufen würde. 


im 





Gerichtsentscheidungen. 

Kann die Rhederei sich auf die Klauseln des Konnosse- 
ments berufen für ihre Befreiung von Schäden, welche nach 
Empfang der Waare durch das Schiff, aber vor Zeichnung 
des Konnossements entstanden sind? 

Haftung des Schiffes für Schaden an der Waare durch 
Anwendung von Haken abseiten der Stauer, wenn das Kon- 
nossement die Klauseln enthält: the ship is not responible for 
torn bags und bel Freizeichnung von neglect etc. of mariners, 
stevedores or orthers in the employment or navigation of 
the ship. 

Laut Konnossement hat die Firma Aug. A. Clausen zu 
Bremen durch die Beklagte an die Order der Klägerin 500 
Ballen Reis nach Montevideo verschifft, bei deren Entlöschung 
sich berausstellte, dass 200 Säcke an einer Seite durchlöchert 
wareu und bierdurch einen Theil ihres Inhaltes verloren hatten. 
Der Schade, welchen Klägerin auf Grund des Konnossements 
ersetzt verlangt. beträgt .# 312, Beklagte hat die 500 Ballen 
durch ihren Kabnschiffer Goth aus einem Rickmer'schen Pack- 
hause in Bremen empfangen und an Bord ihres Dampfers 
„Sonnenburg“ bringen lassen. Bei Empfang sind die Säcke 
unbeschädigt gewesen. Die Beschädigung ist dadurch entstan- 
den, dass die Stauer der Beklagten ohne deren Kenntniss beim 
Ueberladen der Säcke vom Kahn in den Dampfer, bezw. beim 
Verladen in letztere, Haken angewandt haben. Sie wurde be- 
reits vor der Abreise in Bremen seiteus der Abladerin entdeckt 
und die Beklagte darauf hingewiesen. Diese weigerte sich in 
Folge dessen Anfangs, ein reines Konnossement zu zeichnen, 
that dies aber dennoch, als die Abladerin hierauf bestand. 
Letztere, welche als Einkaufs-Kommissionärin fiir'die Klägerin 
die Verschiffung besorgt hatte. schrieb dieser sofort darüber, 
so dass Klägerin bei Empfang des Konnossements von der Be- 
‚schädigung der Säcke Kenntniss hatte, 

Beklagte hat die Bezablung des Schadens geweigert, weil 
ihre Haftung für gerissene Sücke und für schuldhafte Beschä- 
digung derselben seitens ihrer Angestellten durch die Klauseln 
des Konnossements ausgeschlossen sei und zwar um so mehr, 
als die Firma Aug. A. Clausen bei der Abladung in Vertretung 
der Klägerin gehandelt hätte. Klägerin berief sich dem gegen- 
über hauptsächlich darauf, dass Beklagte in Kenntniss der Be- 
schädigung ein reines Konnossement gezeichnet habe und so- 
mit nach Maassgabe desselben ausliefern müsse. Beklagte er- 
widerte, dass Klägerın sich auf diesen Umstand deswegen nicht 
berufen könne, weil sie das Konnossement in Kenntniss der 
Beschädigung erworben und somit durch die Zeichnung eines 
reinen Konnossements keinen Schaden erlitten habe. 

Das L. G. Bremen K.If. H. hat, ohne die Bedeutung 
der Konuossementsklauseln zu erörtern, der Klage stattgegeben 
weil Beklagte sich auf erstere wegen solcher Schäden, die be- 
reits vor Zeichnung des Konnossements vorhanden gewesen 
wären, nicht berufen könne und somit für den Inhalt des Kon- 
nossements, laut welchem die Güter „in apparent good order 

‚and condition” abgeladen seien, einstehen müsse. Das O.L. G.I 
- bestätigte am 5. April 1897 das Urtheil des L. G. 
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Das Berufungsgericht vermag der Begrüdung des L. 6. 
nicht beizutreten. Allerdings haftet Beklagte der Klägerin nach 
Art. 653 H. G. B nach Maassgabe des Konnossements und es 
ist ganz gleichgültig, wie Klägerin das Konnossement erworben 
hat und ob sie beim Erwerbe schon Kenntoiss von der Be- 
schädigung der Säcke hatte. Andererseits ist nicht zu hestreiten, 
dass Beklagte verpflichtet war, dem Ablader ein reines Kon- 
nossement zu ertheilen, weil die Beschädigung der Säcke erst 
nach der Uebernahme seitens der Beklagten entstanden war. 
Denn das Konnossement ist nichts weiter, als eine Bescheinigung 
über den Empfaug der Waare in Verbindung mit dem Fracht- 
kontract. Daraus folgt, dass Art. 600 H. G. B. hier keine An- 
wendung finden kann, denn bei der Uebergabe war die Be- 
schädigung noch nicht sichtbar, weil noch gar nicht vorhanden. 
Dass das Konnossement nicht bei Empfang der Waare, sondern 
erst nachträglich gezeichnet ist, ist ein lediglich thatsächlicher 
Umstand, auf den garnichts ankommt. Die Sache ist vielmehr 
ebenso zu beurtheilen als wenn Beklagte das Konnossement bei 
Empfang der damals noch unbeschädigten Säcke gezeichnet 
hätte. Daraus ergiebt sich die Unrichtigkeit der Ausicht des 
Vorderrichters, dass Beklagte sich wegen solcher Schäden, die 
nach Uebernahme der Waare, jedoch vor Zeichnung des Kon- 
nossements entstanden sind und die sie in letzterem Zeitpunkte 
gekannt hat, nicht auf befreiende Klauseln sollte berufen kön- 
ven. Denn das Konnossement ist im Verbiltniss des Ver- 
frachters und Empfängers maassgebend nicht nur zu Gunsten 
des Letzteren, sondern auch zu Lasten desselben. Da nun 
Parteien darüber einverstanden sind, dass der Schaden auf An- 
wendung von Haken seitens der Stauer der Beklagten beim 
Ueberladen vom Kahn in den Dampfer bezw. beim Verladen 
in ‚den letzteren beruht, so hängt die Entscheidung lediglich 
davon ab, ob diese Art der Beschädigung durch eine der be- 
freienden Klauseln des Konnossements gedeckt wird; denn es 
bedarf keiner Ausführung, dass Beklagte nach dem Gesetze 
(ef. H. G. B. Art. 607) für den in Rede stehenden Schaden 
haftet. Die enscheidende Frage war jedoch zu Ungunsten der 
Beklagten zu verneinen. 


Von den beiden Klauseln, auf welche die Beklagte sich 
berufen hat, scheidet zunächst aus, diejenige, welche von der 
Haftung für zerrissene Säcke handelt, Denn der Wortlaut: 
„Ihe ship is not responsible for loss or damage caused by 
insufficient, packing, torn, mended, chafed, weak or fragile 
bags and bagging and wrappers, nor for usual and reasouable 
wear and tear of packages ete.“ lässt keinen Zweifel darüber 
zu, das unter „torn bags“ nur solche Säcke zu verstehen sind, 
welche bereits bei der Empfangnahme zerrissen waren. An- 
dernfalls hätte die Erwähnung des „usual and reasonable wear 
and tear of packages” keinen Sinn. Zweifelhafter ist die Ent- 
scheidung bezüglich der zweiten von der Beklagten angezoge- 
nen Klausel: „...any act neglect error in judgement or 
default whatsoewer of pilots, master, mariners, engineers, steve- 
dores or others in the employment or navigation of the ship, 
collisions and all perils, dangers and aceidents of the seas, 
rivers and canal and of navigation of whatever nature or kind, 
excepted.“ Auf den ersten Blick könnte man nämlich versucht 
sein, die Worte: „others in the employment or navigation of 
the ship“ als zusammengehörig zu behandeln und darunter zu 
verstehen: „alle Personen, die irgendwie mit der Bedienung 
oder Navigirung des Schiffes befasst sind“. Bei dieser Inter- 
pretation würde dann allerdings jeder „act, neglect, error in 
judgement or default whatsoever unter Anderen der Stauer 
und folglich auch die hier in Rede stehende unzulässige Be- 
handlung der Säcke seitens der Stauer als gedeckt angesehen 
werden müssen. Indessen erweist sich diese Auslegung bei 
näherer Betrachtung schon sprachlich als unzulässig. Zwar 
könnten die Worte: „others in the employment of the ship“ 
für sich allein sehr wohl bedeuten: „andere in Diensten des 
Schiffes stehende Personen,“ weil das Wort employment auch 
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bezeichnet: „the state of being employed (cf. Webster Dict.). 
Dagegen würde die Verbindung: „others in the navigation of 
the ship” sprachlich incorrect sein, da navigation in dem hier 
in Betracht kommenden Wortsinne nur bezeichnet: „the act 
of navigating (cf. Webster“) nicht aber den Zustand desjenigen, 
der mit der Navigirung betraut ist. Auch hätte es keinen 
Sinn, dem weiteren Begriffe der Schiffsangestellten gegenüber, 
bei denen man doch in erster Linie an die mit der Narigirung 
betrauton Personen mit zn denken hätte, die letzteren uoch be- 
sonders hervorzuheben. Endlich aber ständen einer solchen 
Interpretation auch gewichtige sachliche Bedenken gegenüber, 
da die Freizeichnung von jedem Verschulden irgend welcher 
Schiffsangestellter mit Einschluss der Stauer eine ganz unge- 
wöhnliche sein würde, indem sie die Folge hätte, regelmässig 
oder häufig die Haftung des Rheders auch für Seettichtigkeit 
des Schiffes ond sorgfältige Behandlung der Ladung auszu- 
schliessen. Es ist daher eine andere Auslegung vorzuziehen, 
gegen welche weder sprachliche noch sachliche Bedenken er- 
hoben werden können, Dieselbe ergiebt sich daraus, dass man 
die Worte: „in the employment or navigation of the ship“ ver- 
bindet mit: „any act, neglect, error in judgement or default 
whatsoever”, so dass die Klausel beschränkt wird auf Versehen, 
Handlungen und Febler bei der Verwendung und der Navigi- 
rung des Schiffes. Das Wort „employment“ bezeichnet hier- 
nach: „the act of employing or using“ (cf, Webster) und ver- 
tritt die Stelle des in derartigen Klauseln allerdings üblicheren 
Wortes „management“. Danach enthält die Klausel lediglich 
die allgemeine Freizeichnung von Fehlern bei der Handhabung 
und Navigirung des Schiffes. 


Man kann nicht einwenden, dass hiermit die Stauer nichts 
zu thun haben, denn es ist immerhin denkbar, dass em Stauer 
auch einmal in den erwähnten Functionen thätig wird und da- 
durch Schaden an der Ladung verursacht, z. B. wenn er das 
Schiff kraft ihm ertheilter Vollmacht an einen unzulässigen 
Liegeplatz verholen lässt und dadurch eine Kollision herbeige- 
holt wird, oder wenn er Anordnungen bezüglich der Lösch- 
und Ladevorrichtungen des Schiffes trifft, welche das Schiff 
und dadurch mittelbar die Ladung beschädigen. Die Klausel 
ist aber darauf berechnet, alle irgendwie denkbare Fälle, nicht 
blos die regelmässigen zu decken. Im vorliegenden Falle han- 
delt es sich nun aber offenbar nicht um einen Fehler „in the 
employment or navigation of the ship“, sondern um einen 
solchen bei der unmittelbaren Behandlung der Ladung, welcher 
somit durch die Klausel nicht gedeckt wird. 





Vermischtes. 

Bestrafung eines Runners. Das Polizeigericht in Cardiff 
hatte auf Veranlassung eines Beamten vom englischen Handels- 
amt Gelegenheit einen Menschen zu bestrafen, der ohne Er- 
laubniss des Kapitäns ein englisches Dampfschiff im Hafen be- 
trat und der Mannschaft Vorschläge machte, in einem von ihm 
benannten Boarding House Wohnung zu nehmen. Der iin In- 
teresse seines Chefs eifrigst bemühte Runner beabsichtigte, um 
der Mannschaft des Dampfers die Verbindung mit seinem 
Boarding Haus zu erleichtern, sofort die Effekten auf einen 
von ihm zu diesem Zweck mitgebrachten Wagen zu schaffen. 
In seiner emsigen Thätigkeit wurde er jedoch durch einen des 
Weges kommenden Beamten des englischen Handelsamts ver- 
anlasst, statt das Gepäck der Mannschaft zu befördern, mit 
einem vom Beamten requirirten Schatzinann der nächsten 
Polizeistation zuzuwandern, um dort seine Personalien aufzu- 
geben. Das mit diesem Fall betraute Polizeigericht verurtheilte 
den Läufer zu einer wohlverdienten zweimonatlichen ‚hard 
labour" Strafe. Es wäre wiinschensweith, weno dieser ziem- 
lich seltene Fall genügende Verbreitung, gerade unter den 
Ständen der von diesen Runnern benachtheiligten Personen fünde, 


| geben. 


Neuer Hafen Englands, In Gegenwart hoher und einfluss- 
reicher Personen, an deren Spitze Lord Dufferin, wurde am 
15. Juni der Grundstein zu dem neuen englischen Hafen von 
Hastings gelegt. Die Arbeiten und Kosten werden von den 
Einwohnern der Stadt und Umgegend aufgeboten, die letzteren 
sind auf 150000 £ veranschlagt. Der den Baulichkeiten zur 
Verfügung gestellte Raum weist einen Flächeninhalt von 27 
Aores i 40,5 Hektar auf. Die Tiefe des Hafens soll 13 Fuss 
bei Niedrigwasser betragen, man hofft im Laufe dieses Jahres 
den westlichen Theil der Anlagen zu vollenden und im Herbst 
des nächsten Jahres den neuen Hafen dem Verkehr zu über- 
Die an die englische Adıniralität gerichtete Anfrage, ob 
im östlichen Theil des Hafens eine Torpedobootstation errichtet 
werden könne, ist bis jetzt unbeantwortet geblieben, doch hofft 
man auf eine Zusage. Lord Dufferin, der vom Bürgermeister 
des Ortes in herzlichor Weise begrüsst wurde, hielt an die zu 
diesem Feste Versammelten eine längere Ausprache, worin er 
auf die Bedeutung des früheren an dieser Stelle gelegenen 
Hafens Cinque Port hinwies und seine Rede mit den Worten 
schloss: „Ein Hafen, der schon bei seiner Gründung eine 
Wassertiefe von 13 bis 14 Fuss bei Niedrigwasser aufweisen 
kann, ist berufen. in späteren Jahren eine Rolle unter den 
Hafenplätzen der Welt zu führen. 





„Falsche“ Journaleintragungen. Der Fuhrer des britischen 
Schiffes „Creedinoor“* wurde vom Polizeigericht in Plymouth 
zu einer Strafe von 10 £ und zu den Gerichtskosten verur- 
theilt, weil ibm nachgewiesen wurde, unrichtige Eio- 
tragungen in das Schiffsjournal gemacht zu haben, 
also entgegen den Bestimmungen der Merchant Shipping Act von 
1804 gehandelt zu haben. Das Journal des „Credinoor“ ent- 
bielt gewisse, vom Schiffer gemachte Notizen über den Charab- 
ter seiner Leute und deren allgemeines Betragen während der 
Reise. In Bezug auf diese beiden Vermerke hatte Kapitän 
Kennedy den Uharakter des Bootsmanns Neil Martin 
und zweier Chinesen Fat und Sew als zufriedenstelleud be- 
zeichnet, dabei aber im Laufe der Reise mehrfach telegeuheit 
gehabt, die genannten Leute wegen totaler Betrunkeoheit in 
das Journal einzutragen. Der Schiffsführer bestätigt auf Be- 
fragun des Richters die Trunkenheit der Leute und fügt hiazu, 
die erste Eintragung, die Ubaraktereigenschaft betreffend, in 
der Eile gemacht zu haben. Mr. Kennedy hat also gegen die 
Vorschriften der Merchant Shipping Act verstossen, denn de 
zuletzt gemachte Eintragung stand mit der ersten in keinem 
Einklang, war also unkorrekt. Es ist nur ein Glück, dass 
deutsche Journale nicht auch eine Rubrik haben, welche über 
das Wesen jeden Schiffsmannes Aufklärung erfordert, denn in 
dem Falle würden sich ähnliche „eigenthumliche” Bestrafungen 
wohl bald einstellen, vielleicht entdeckte dabei auch sogar ein 
kluger Mann, dass dem Schiffer die Elgenschaften die zur 
Führung eines Schiffes nothwendig sind fehlen, und beantragt 
die Entziehung des Patents. 


Der Hafen von Galatz. Der britische General-Konrul iu 
der rumänischen Stadt Galaz sagt in seinem für 1896 einge- 
reichten Berivbt, dass im Folge der durch Baggern zunehmen- 
den Tiefe des Hafens alle mittelgrossen Schiffe obne Gefabr 
der Strandung mit volier Ladung bis Ibrail und Galatz gehen 


können. Der um 50 %, gefallene Werth der früher sehr noth- 
wendigen Leichter ist dem grösseren Schiffsverkehr zuzu- 
schreiben. Die durchschnittliche Grösse britischer Schiffe, die 


auf der Donau fahren, beträgt 1570 Tons, gegen 1106 Tons im 
Jahre 1887, Werden die Baggerarbeiten in der wie bisher 
üblichen Weise im Hafen fortsesetzt, so wird ohne Zweifel in 
einigen Jahren eine Wassertiefe von 20 bis 22 Fuss erzielt 
werden. Während des verflossesen Jahres haben sich allein 
699 Schiffe mit 1097 637 Tons Raumgehalt am dortigen Handel 
betheiligt. 











Hamburger Hafen hatte bisher die englische Flagga 
das Uebergewicht, sie nahm in den letzten Jahren nach Maass- 
gabe der eingegangenen Tonnenzahl ca. 45", von allen Flaggen 
ein. Im letzten Jahre hat nach der vorliegenden Handelssta- 
tistik die deutsche Flagge die britische überflügelt und mit 
einer recht erheblichen Ziffer. Es liefen Schiffe ein unter 


1895 1896 
deutscher Flagge 2772302 2914913 Tons 
englischer Flagge 2822 363 2734528 5 


Die Zunahme der deutschen Flagge im Hafen ist darnach eine 
recht erhebliche, während Grossbritannien in den letzten drei 
Jahren regelmässig zurückgegangen ist. Wie hierbei bemerkt 
werden mag, hat der Tonnengehalt der eingelaufenen bremischen 
Schiffe regelmässig zugenommen: 


1894 268 711 Tons 
1545 203611 „ 
1896 354750 


In Folge der beantragten Erbauung von zwei neuen Häfen 
jenseits der Elbe ‚ist die früher und eigentlich schon bei Ab- 
schluss des Zollanschlussvertrages ventilirte Frage wegen Her- 
stellung eines Verkehrstunnels unter der Elbe oder einer 
Hochbrücke über den Hafen wieder in den Vordergrund ge- 
treten. Die Verbindung mit dem südlichen Ufer erweist sich 
immer mehr als eine ungenügende, sie ist namentlich für die 
dort beschäftigten und am nördlichen Ufer wohnenden ca. 
10000 Arbeiter umständlich und kostspielig. Aber auch für 
den Waarentransport tritt die Verbindung immer mehr als un- 
genügend hervor, wie erst kürzlich bei dem Hafenarbeiterstrike 
constatirt worden ist, wo theilweise der Landweg über die ent- 
fernten Elbbrücken benutzt werden musste, Hoffentlich macht 
auch demnächst der Senat eine Vorlage über die Her- 
stellung eines praktischen Verkehrsweges nach dem südlichen 
Ufer. 


Dem „Neweastle Daily Leader“ wird von seinem ameri- 
kanischen Korrespondenten geschrieben man sei in amerikanischen 
Schifffahrtskreisen der Ansicht in kurzer Zeit ein der „Turbinia“ 
an Schnelligkeit gleichkommendes Schiff unter den nordatlan- 
tischen Passagierlinien auftauchen zu sehen. Diese Annahme 
erklärt sich durch die Behauptung einflussreicher Amerikaner, 
nach welcher die Herstellung eines derartig grösseren Schiffes 
ausschliesslich eine Geldfrage sei denn es fragt sich nur, welche 
Linie sich zuerst entschliesst den neuen Schiffstyp einzufübren, 
an Nachahmern würde es dann gewiss nicht fehlen. Als vor 
wenigen Jahren eine amerikanische Zeitung behauptete die fort- 
schreitende Technik würde es noch in diesem Jahrhundert er- 
möglichen Schiffe zu bauen, die die Reise von Queenstown 
nach Sandy Hook in vier Tagen zurücklegen, sprach man von 
Tinnlosen Zukunftsplänen; im Jahre 1807 hat die Probefahrt 
der „Turbinia” welche 32%, Knoten Fahrgeschwindigkeit er- 
zielte, bewiesen, dass die damalige Prophezeihung ihrer Er- 
füllung entgegensieht. Denn die Gesammtdistanz zwischen 
beiden genannten Häfen beträgt 2860 Seemeilen, diese könnten 
mit der von der „Turbinia“ zurückgelegten Durehschnittsfahrt 
in 93 Stunden gelaufen werden. Man folgert nun weiter, 
wenn bei einem 100 Fuss langen Fahrzeug dıese Geschwindig- 
keit erzielt ist, so besteht dieselbe Möglichkeit auch bei einem 
Schiffe von 500 Fuss, wobei es nur darauf ankommt entsprechend 
stärkere und grössere Maschinen zu bauen. Allerdings würden 
die zum Beberbergen des Brennmaterials nothwendigen Räume 
in Anbetracht des ungeheuren Kohlenverbrauchs grosse Dimen- 
sionen annehmen, sodass nur wenig Platz für Passagiere oder 
zur Ladung übrig bliebe. Dieser Uebelstand verbunden mit 
geringer Ertragfähigkeit würde bei den grossen Rhedereien keine 
Berücksichtigung finden, wenn es gilt den Rubm und Ehre in 
Anspruch zu nehmen das schneilste Schiff der Welt als Eigen- 
thum zu besitzen. — Nach Mittheilungen des englischen Blattes 
gebt man in der Cunard-Gesellschaft mit dem Gedanken um 
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ein Schiff ‘mit Turbinensystem zu bauen, welches die mit 23 
Meilen angenommene Geschwindigkeit des noch im Bau befind- 
lichen „Oceanic“ bedeutend übertreffen soll. (Wir halten die 
Einführung des Turbinensystems auf grossen Schiffen noch 
nicht für ausführbar, weil die einmaligen Versuche der 
„Turbinia“ nicht zu der Annahme berechtigen, ähnliche Resul- 
tate mit bedeutend grösseren Schiffen erzielen zu können. D. R.) 








Aus Smyrna wird die Bildung einer neuen Schifffahrts- 
gesellschaft gemeldet, welche zwischen den Levantehafen und 
den nordfranzösischen Häfen, in erster Linie Dünkirchen, eine 
regelmässige Verbindung schaffen soll. Die neue Gesellschaft 
wird unter der Firma „Ernest J. Olivier & Cie.“ ins Leben 
gerufen und ist von französıschen sowie anderen ausländischen 
Häusern kommanditirt. Die Gesellschaft besitzt bereits zwei 
Dampfer a 3000 Tons, „Raymond“ und „Norbert“ und wird 
demnächst einen dritten ankaufen. Für den Dienst von Smyrna 
nach Dünkirchen rechnet die Gesellschaft auf die Transporte 
von Cerealien, Baumwolle, Wolle, Mineralien ete.; als Rück- 
fracht sollen die Produkte der französischen Iodustrie, die jetzt 
über, Antwerpen nach dem Örient gehen, dienen. 


Schiffbau. Die vier Nickelstabiwellen, welche in den 
Krupp'schen Werkstätten für die beiden neuen Doppelschrauben- 
Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd „Kaiser Wilhelm der 
Grosse“ und „Kaiser Friedrich” hergestellt worden ‘sind, er- 
regen in fachmännischen Kreisen nicht geringes Aufsehen. So- 
weit bekannt, ist es das erste Mal, dass Nickelstahlwellen von 
solcher Grösse auf Schiffen überhaupt zur Verwendung gelangen. 
Die für den „Kaiser Wilhelm der Grosse“ bestimmten Wellen 
besitzen jede bei einer Länge von 13,000 m ein Gewicht von 
83300 kg, während sich das Gewicht der einzelnen Wellen 
für den zweiten etwas kleineren Dampfer „Kaiser Friedrich“ 
bei 12,050 m Länge auf 40 335 kg stellt. Die ersteren Wellen 
bestehen je aus vier, die letzteren aus drei zusammengebauten 
Kurbelwellen. Die Herstellung der Nickelstahlwellen bedeutet 
in der Technik einen bedeutenden Fortschritt. Als vornehmste 
Eigenschaft ist die ungewöhnlich hohe Festigkeit und Sehnig- 
keit des Materials bervorzuheben, welche einen plötzlichen 
Bruch der Welle völlig ausschliesst. Die hierdurch gebotene 
ausserordentliche Sicherheit hat den Norddeutschen Lloyd ver- 
anlasst, nicht nur für seine beiden neuen Schnelldampfer, son- 
dern auch für seine übrigen grossen Schnelldampfer bei der 
Auswechselung von Wellen Nickelstahlwellen einzuführen. (W.-Z.) 





Die Vereinigten Staaten und Hawaii. Zur Zeit ist San 
Francisco der einzige Kriegshafen der Vereinigten Staaten an 
der Westküste; von da ist Tokio rund 4800 Seemeilen entfernt, 
Shanghai fast ebenso weit, Hongkong über 5000 Seemeilen ; 
ein von San Francisco auslaufendes Kriegsschiff würde also 
bei Ankunft vor dem event. feindlichen Hafen seinen Kohlen- 
vorrath erschöpft haben. Daher ist es für die Vereinigten 
Staaten-Flotte von grösster Wichtigkeit in Honolulu auf den 
Hawaii-Inseln, ca. 2150 Seemeilen von San Francisco entfernt, 
eine fast ebensoviel näher an den ostasiatischen Häfen liegende 
Operationsbasis zu besitzen. Ebenso ist einer anderen See- 
macht eine wirksame Kriegsführung gegen die Westküste der 
Vereinigten Staaten nicht möglich, wenn die letzteren im Besitz 
der Hawaii-Inseln sich befinden. Für die Schifffahrt im All- 
gemeinen sind die Hawaii-Inseln bezw. Honolulu schon als 
einzige Kohlenstation im Umkreise von 2000 Svemeilen von 
höchster Bedeutung; dasselbe gilt für Honolulu und Pago-Pago 
als Landungspunkte für ein von San Francisco nach Australien 
zu legendes Telegraphenkabel. Der Werth der Inselgruppe 
wird noch um Vieles steigen, wenn erst durch Fertigstellung 
des Niearagua-Kanals eine grosse Schifffahrtsstrasse nach Ust- 
asien quer durch den Nördlich-Stillen-Ocean eröffnet wird. 
Auch St. Thomas wird dadurch an Bedeutung gewinnen. 
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Ueber deutsche Bemannung auf deutschen Sportsyachien 
schreibt die ,Nord-Ostsee-Ztg.“. Die deutschen Sportsvachten, 
namentlich die grösseren, haben z. Th. noch jetzt englische 
Besatzung. Indessen scheint mit jedem Jahr mehr das Be- 
streben hervorzutreten, deutsche Seelente zum Dienst auf den 
deutschen Yachten heranzuziehen. Je mehr Deutschland sich 
in der Maunschaftsfrage vom Ausland unabhängig macht, desto 
volkstbümlicher gestaltet sich der Segelsport. Die Frage, ob 
deutsche oder englische Besatzung, wird schon seit Jahren in 
Sporiskreisen erörtert. Unter den Bedingungen für den Er- 
werb des 1593 durch den Kaiser zu Gunsten des deutschen 
Yachtsports gestifteten Hohenzollernpreises befindet sich die 
ausdrückliche Angabe, dass die konkurrirende Yacht von deut- 
scher Besatzung gesegelt werden muss. Im Februar 1800 
übergab der Kaiser seine alte Rennvacht „Meteor”, deren Er- 
scheinen in Deutschland für die Entwickelung des deutschen 
Segelsports bahnbrechend gewesen, der Marinestation in Kiel 
in der Hoffnung, dass es ihr gelinge, manchen guten deutschen 
Yachtmatrosen auf ihr auszubilden. Damit rief er eine vor- 
treffliche Pflanzschule ins Leben. In Deutschland ist der Segel- 
sport noch jung, man glaubte bisher die trefflich geschulten 
englischen Yachtmatrosen nicht entbehren zu können. Jetzt, 
da der deutsche Segelsport sich entwickelt bat, in sich gekräftigt 
ist und der deutsche Yachtbau beachtenswertbe Leistungen auf- 
zuweisen hat, scheint der Zeitpunkt näher zu kommen, in dem 
deutsche Kräfte das leisten können, wozu bisher englische ver- 
wendet wurden. Ausser denjenigen Mannschaften, die direct 
aus der Kaiserlichen Marine gewonnen werden, sind, wie die 
Wettsegeln auf der Elbe bewiesen haben, die Seefischer an der 
Elbe und der Nordsee besonders als Yachtmatrosen geeignet- 
Noch jüngst hat ein deutscher Sportsmann von anerkanntem 
Ruf, Kapt.-Lieat. Arenhold, sich dahin geäussert, dass die Nord- 
seelischer Seeleute ersten Ranges seien; zu der Geschicklich-- 
keit in der Segelkunst komme ihre grosse Gewissenhaftigkeit — 
eine Eigenschaft, die bei den Engländern nicht immer zu 
finden — hinzu. Deutschland verfügt also selbst über ein Per- 
sonal, wıe man es nicht besser wünschen kann. Der unter 
dem Protektorat des Kaisers stehende Kaiserliche Yacht-Club 
hat jetzt die Frage der deutschen Mannschaft zu der seinigen 
gemacht, indem er für Diejenigen, welche auf Segelyachten 
als Maate, Matrosen und Jungen angestellt zu werden wünschen, 
vine Vermittelungsstelle eingerichtet hat. (Hierzu möchten wir 
bemerken, dass die amerikanischen Segel- und Dampfyachten 
zum grossen Theil schon seit längerer Zeit von Seeleuten deut- 
scher Nationalität bedient werden. D. R.) 


Deutschlands Fischdampfer. Die Fischerei mittels eigens 
dazu errichteter Fischdampfer ist in Deutschland erst reichlich 
ein Jabrzehnt alt, Bis in den Anfang der achtziger Jahre 
wurde der Fischfang in der Nordsee nur von kleineren Segel- 
fahrzeugen ausgeübt; der Betrieb selbst war, da er von Wind 
und Wetter abhängig, sehr beschränkt. Der erste Fischdampfer 
wurde im Jahre 1884 in Geestemünde in Betrieb gesetzt; es 
war der Dampfer „Sagitta”, der drei Jahre hindurch als ein- 
ziger deutscher Fischdampfer zum Fang in die Nordsee hin- 
ausfuhr. Als dieser, von Fachleuten anfangs bekiimpfte Ver- 
such sich als rentabel erwiesen, traten 1587 3 weitere Dampfer 
binzu und 1860 war die Zahl der Fischdampfer bereits auf 16 
gestiegen. Heute, 13 Jahre nach Veranstaltung des ersten 
Versuch“, besitzt Deutschland 108 Fischdampfer, die theils 
Eigenthum einzelner Fischhandelsfirmen sind, theils auch Eıgen- 
thum von Gesellschaften. Der Hauptantheil entfällt auf das 
Wesergebiet, wo allein Si Dampfer bebeimathet sind, nämlich 
in Bremerhaven 38, in Geestemiinde 31 und in Bremen 12. 
Das Elbgebiet besitzt 24 Dampfer. In der Ems und der Jade 
ist die Zahl der vorhandenen Fischdampfer z. Zt. noch gering. 
Die Dampffischerei hat sich in Deutschland ungemein schnell 
entwickelt; seit ihrem Bestehen kanu man eigentlich erst Fon 
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einem Aufbliihen der deutschen Hochseefischerei in der Nord- 
see sprechen, Die stattlichen, eiseınen Dampfer sind überaus 
seetüchtig, sie können dem Unwetter trotzen und ununter- 
brochen ihrem Zwecke nutzbar gemacht werden. Meistens mit 
Grundschleppnetzen ausgerüstet, durchqueren sie, dem Zuge 
der Fische folgend, die Nordsee. Das Netz schleppt fast un- 
mittelbar am _G des Meeres und ist Tag und N cht in 
Thatigkeit. Alle 4 bis 6 Stunden, je nach Ergiebigkeit des 
Fanges,. wird es an Deck gezogen und seines Inhalts ventleert, 
Die gefangenen Fische werden getödtet, ausgeweidet, gereinigt 
und sorgfältig mit Eis verseben, worauf sie sortirt in die Auf- 
bewahrungsräume des Dampfers gepackt werden. Die Dauer 
der Reise beträgt durchschnittlich 6—8 Tage. Neuerdings er 
halten die Dampfer auch Vorrichtungen zur Fabrikation von 
Medicinal-Leberthran aus den frischen Lebern der gefangenen 
Fische, ca. ein Dutzend Dampfer besitzen bereits solche Ein- 
richtungen, die schon während des Aufenthalts auf See mit 
der Fabrikation dieses dem norwegischen in Güte gleichenden 
Produkts beginnen, — Das in den 108 Fischdampfern, deren 
Besatzung ca. 1100 Mann beträgt, angelegte Kapital beziffert 
sich auf rund 11°, Mill Mk. (Nord-Ostsee-Zeitung.) 





Vereinsnachriehten. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 24. Juni. Die Versammlung welche sehr 
gut besucht war, fand unter der Leitung des Vorsitzenden statt. 
Nachdem zunächst drei Herren als Mitglieder in den Verein 
aufgenommen waren, wurden die Eingänge erledigt. An solchen 
lagen vor: ein Schreiben des Vereins der Seestenerleute an der 
Weser, sowie die Austrittserklärung eines Herrn aus dem Ver- 
eine. Darauf erfolgte eine Besprechung über etwaige weitere 
Schritte gegen das Heuer- und Schlafbaaswesen, worauf zwe 
Ersatzwahlen zum Verwaltungsratbe für in See yegangene 
Mitglieder vorgenommen wurden. Verhandelt werde dann über 
den in nächster Zeit abzuhaltenden Verbandstag deutscher See- 
stenerleute, ein endgültiger Beschluss hierüber jedoch noch 
nicht gefasst. Nachdem der Vorsitzende noch auf die am 
Donnerstag, 1. Juli stattfindende General-Versammlung hinge- 
wiesen batte, wurde die Versammlung geschlossen. | 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. | 


Hamburg, den 30. Juni 1897, 

Bezugnehmend auf unseren letzten Bericht können wir 
nichts Neues im Frachtenmarkt mittheilen. Salpeterfrachten 
sind eher wieder einen Schatten flauer. Nachstehend enge 
Abschlüsse: 
„Glanafon” Cardiff/Peruambuco oder Bahia 15,3, Kohlen. 
„Cortez“ Garston/Rio Grande 25/—. 
„Emilie” Cardiff/Japan 21/—. 
„Lord Elgin* Sydney/London 31;— pr. reg., Juli/Aug. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & to. 


New-York, den 18. Juni 1897. 
Abschlüsse für Getreideladungen, insofern sie sich auf 
volie Ladungen nach Cork f, 0. erstrecken, waren während der 
letzten Woche unbedeutend und das gemachte Engagement für 
grosse Boote mit Theilladung von Getreide zeigt eine leichte 
Abnahme in den Raten, Die Aussichten der Charterer, be- 


zugnehmend auf frühere Frachtensätze, sind gegenwärtig 2 s. 
4!/,,d. für prompte Verschiffung, 2s. Gd. für Juli, 2s. 9d. 
für August, 33, und 35. 1'/,d. für September nach üblicher 
Ordnung der Häfen. Während die Rheder ein Niedergehen 
der nach hier zu befördernden Räumte zu ihrem Vortheil lange 
voraussahen, so ist es noch eine Frage, ob der gegenwärtige 
geringe Bedarf an Räumte bis weit in den August hinein nieht 
noch einen vollen Absatz bis zu dieser Periode findet. Bretter 
und Bauholz-Ladungen scheinen als ein Ausweg für eine grosse 
Anzahl Dampfer, die unwillig sind, die miserablen Getreide- 
und Stückgutfrachten zu acceptiren, betrachtet zu werden; die 
Raten in den Provinzen sowohl wie im Golf-Hafen bleiben 
fortgesetzt verhältnissmässig gut, nachdem sie vor Kurzem 
einen Rückgang durchgemacht haben. In unseren Markt für 
Segelschiffe ist keine besondere Aenderung eingetreten, derselbe 
bleibt unter leichtem Räumteangebot fest, während die Raten 
keinen wichtigen Schwankungen unterworfen sind, Wie wir 
in unserem letzten Bericht hervorhoben, ist etwas Thätigkeit in 
der Bauholzfahrt vom Golf nach Süd-Amerika zu verzeichnen, 
wir haben die Hoffnung, bessere Zeiten in nächster Zukunft 
in dieser Linie zu erleben, Ausserdem besteht noch eine gute 
Nachfrage nach Brettern von den Provinzen und nach Bauholz 
vom Golf nach Europa, jedoch bleiben die Raten im Allge- 
meinen unverändert. Verschiedene andere Schiffe sind mit 
Kisten-Oel nach dem fernen Osten zu vollen früheren Raten 
gechartert und so lange der Bedarf sich lebhaft fortsetzt und 
das Angebot gering st. können wir keine grosse Reaktion er- 
hlicken. In anderen Linien ist nichts von Bedeutung zu melden. 














| | Mehl in 

Wir notiren | Getreide. ae ‘nen, | Bäcken. peas 

| a u, Oelkuch.| gut. 
Liverpool, Dpfr. 2. 10) Ir 1102126 
London, Dpfr. 12! al,,d. 112,6 8 10 
Glasgow, Dpfr. ia. 15 8 15 
Bristol Noted. 17/6 10, 17/6 
Hull 34. 12/6 113 Ly 
Leith 3d. 17:6 111,3 117,6 
Newcastle “Sd. 15, 126 15al7/6 
Hamburg dads aA 1758 ‚12 cents. [50 mk, 
Rotterdam Te, 18 cts. 13 ets. lZalbc. 
Amsterdam Te. 18 ets. 13 cts. ‚Tale 
Kopenhagen 24 21/3 16,3 25 
bordeaux 2,6 ‘S5cents, \25e, gs 
Antwerpen 2er, 17,6 ‚11,3 17, Ga20; 
Bremen 454 j20e. 15 ec. 120. 
Marseille R 20 15/ 20, a22)65 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 12c. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 300. — Amsterdam 30¢. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen ‘/,d. — Bremen 22¢, — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 


Cork f. 0. Direct, Continent. Shanghai. 
N. Y. Balt. i. K. 
Getreide per Dpfr. 2/44, 24", 21, 244, 
Raff. Petrol. p. Segel .... 229 .... 240. 
Hongkong. Jara. Caloutta, Japan. 
Getreide per Dampfer ....::  - ec eee cece ee eee 
Raft. Petrol. per Segel 19al9',¢. 18e. 7,0 2le 





Sprechsaal. 


Der Zusammenstoss des Schnelldampfers „Fürst Bismarck“ mit 
der englischen Fischersmack „Try Again” vor dem Seeamt 
zu Hamburg. 
iEingesandt.) 

In Nummer 24 der „Hansa“ findet sich ein Bericht über 
die Seeamtssitzung in Hamburg, den Zusammenstoss des Schnell- 
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dampfers „Fürst Bismarck” mit der englischen Fischersmack 
„Iry Again“ betreffend. In diesem Bericht heisst es: 


„Zeuge Schiffer Claxton („Try Again”) führte aus, er babe 
sein Netz ausgehabt und desshalb die Glocke geläutet, aber 
auch das Horn ertönen lassen. Die Glocke dient dazu, um an- 
zuzeigen, dass der Fischer sein Netz aushabe und das Nebel- 
horn, um anzuzeigen, über welchem Bug das Fahrzeug liege. 
Diese Vorschriften beständen in England, wie Zeuge behauptet. 
Der Vorsitzende belehrt den Zeugen aber, dass die Vorschriften 
bezüglich der Nebelsignale international seien und dass, da er 
mit der Glocke habe läuten lassen, der Führer des „Fürst 


Bismark“ nicht anders habe annehmen können, als dass der 
„Try Again“ vor Anker gelegen habe ... Auf Vorhalt des 


Reichskommissars, dass er gegen die internationalen Vorschriften 
verstossen habe, weil er Glocke und Nebelhorn gleichzeitig ge- 
braucht habe, erkläit Zeuge, dass für ihn die englischen Vor- 
schriften maussgebend seien.” 

ich kann nicht beurtheilen, in wie weit der vorstehende 
Bericht in seinen Einzelheiten richtig ist; es will darnach aber 
scheinen, als wenn das Seeamt sowohl wie der Reichskommissar 
eine irrige Auffassung von dem zur Zeit geltenden internationa- 
len Seestrassenrecht gehabt haben. Zur Zeit hat die Seestrassen- 
ordnung nur in soweit internationale Geltung, als es Ab- 
machungen über Lichterführung, Signalgebung und Ausweich- 
regeln der ‚zeisenden und der „ankernden Schiffe betrifft. Dazu 
treten noch Lichter- und Signalvorschriffen für Kabelleger und 
solche Schiffe, die infolge eines Unfalls manövrirunfühig ge- 
worden sind. Betreffs der Fischerfahrzeuge hat bisher jedes 
Land für sich das Recht in Anspruch genommen, die 5See- 
strassenverhältnisse derselben durch besondere Verordnungen 
für sich zu regeln. So hat Deutschland am 16. Februar 1881 
den Artikel 10 der Seestrassenordnung einfach ohne irgend 
welche Rücksichtnahme auf andere Staaten suspendirt. Eng- 
land bat in gleicher Weise unterm 30. December 1881 und 
24. Juni 1885 besondere seestrassenrechtliche Verordnungen 
für seine Fischerfahrzeuge erlassen. Kann man nun dem 
Führer des Fischerfahrzeugs daraus einen Vorwurf machen, 
dass er nach den gesetzlichen Vorschriften gehandelt hat? Die 
englischen Regulations for Preventing Collisions at Sea vom 
1. September 1584 bestimmen unter Art. 10(g): 

„it fog, mist or falling suow, a drift net vessel attached 
to her nets and a vessel when trawling, dredging or fishing 
with any kind of drag net and a vessel employed in line fishing 
with her lines out, shall at intervalls of not more than two 
minutes, make a blast with ber fog horn and ring the bell 
alternately.“ 

Der Führer des „Try Again“ bat daher ganz richtig ge- 
handelt, wenn er das Nebelhorn und die Glocke aufeinander- 
folgend gebraucht hat. Es ist nicht unnöthig, dieses festzu- 
stellen, da die entgegengesetzte Auffassung des Hamburger 
Seeamts binnenländischen Zeitungen Veranlassung gegeben hat, 
das Kapitel der englischen Rücksichtslo:igkeit mal wieder breit 
zu ftreten. Sp. 





Beim Beginn des Ill. Quartals (No. 27) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten 
darauf aufmerksam, dass wir die unver- 
weigerte Annahme der nächsten Nummer 
dieses Quartals (No. 28) als Fortsetzung ihres 
Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 





Hamburg - Amerika- Linie. 
w Newyork 


3. Juli, | Phoenicia 10. Juli. Persia 
8. Juli.) + Normannia 15. Juli. + Columbia 


+ via Southampton und Cherbourg. 





17. Juli. 
22, Juli. 


Patria 
+Fiirst Bismarck 
















Hansa-Linie: 
Nach Boston 
Adria 15. Juh. 


Naeh New-Orleans 


24, Juli, 


Nach Baltimore 
Adria 15. Juli. 


Nach Philadelphia 


Adria 15. Juli. 







Constantia 






Nach Westindien- 





Hansa-St. Lawrence-Linie: 





Mexico 


6., 10., 18., 18., 21. 25. u. 28. 
jeden Monats 
laut Fahrplan der Gesellschaft. 





Nach Montreal 
Arabla 3. Juli. 
(ladet auch, für Quebec direct.) 





am l., 
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Deutsche Levante-Linie 


Hamburg. 
Regelmässige Dampfschiffs- 
Verbindung 


vn Hamburg 
nach Malta, Alexandrien, Piräus, 
Syra, Smyrna, Salonik, Dedea- 
gatsch, Constantinopel, Bourgas, 
Varna, Galatz, Braila und Odessa. 
Direkte Frachtsätze laut bahnamtlichen 


| Tarifen des „Deutschen Levante-Verkebrs* 


von deutschen Eisenbahn - Stationen nach 
obigen Hafenplätzen, sowie mit Umladung 
nach den übrigen gıösseren Häfen in Tunis, 
| Tripolis, Griechenland, der Türkei und am 
| Schwarzen Meer. 


Die Deutsche Levante-Linie bietet durch 


diese direkten Frachtsätze die billigste 
| Transport- Gelegenheit für deutsche In- 


dustrie-Erzeugnisse nach dem Orient 











 Stastliche Navigations Schule 
LUB E CK. 


vormals C. H. Michelsen. 
Beginn des Steuermannskursus 1. Nor. 


Grohn- -Vegesack b. Bremen im Zoligebiet, und 1. Mai, Beginn des Schifferkursus 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 1. Oktober und 1. April. Aufnahme 

Kapital .# 1,500,000 grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | in letzteren auch später. 
Deutschlands, fabricirt Kursus für Schiffer auf kleiner Fahrt. 
Hanf-, Manila ‚ Eisen- und Stahldr aht-Seile, sowie Alle nöthige Auskunft giebt der gedruckte 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 





Bericht. Denselben versendet auf Verlangen | 
ie Agentur Hamburg: der Directer | 
Boning & Hoser, Gr. Reichenstrasse 73-77. Rolandshof. Fr. Schulze. 





Th. 1. Höeg, Steinhöft 3, HAMBURG, 


Höeg’s Anti Corrosive Composition Höeg’s Boot Topping Farbe 
Höeg’s Anti Fouling Composition Höeg’s Patent Mennige 
sind die Besten und im Gebrauch die Billigsten. 

Vertretungen und Lager in allen grösseren Hafenplätzen der Welt. 








JUL* KERN JR., HAMBURG 


Comptoir “a ee abla ail ay BB = 
liefert nur Maschinen Motoren 


von 
für das 


J. M. Grob & Co. Al 
F cae =, Sileingewerbe, Mühlen, 
as-, etrol-, Benzin: “Blectrische Licht - Anl 
u. Glectro-Motoren. en rg 
BEE Dunamos. mg 


Transmissionen. 
Stehende Motore für jeden Kraftbedarf. 












lese 20 re 
8 Pa — = oa + eae 
Petroleum- und Benzin-Barkassen 


in beliebiger Grösse und Ausstattung und mit 
geringstem Tielgang 


3000 Motoren bereits im Betrieb. 


Umsteuerung mil verstellbaren Flügelschrauben 
: seit Jahren bewährte Construction. 


Uebernahme completer eleetrischer Lichtanlagen. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 
Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
ent jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, nie und Zeitungs- 


Sr: des In- und Auslandes, sowie die 
Vie diung nehmen Bestehen en entgegen. 
= vi in Bremen: Wy. Silomon's 






Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichisehen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pig. 











Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expetlitionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstero 
ortheilt auch Auskunft über Beilagen u. 3. w. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 










Geldsendungen und lung BRETEETE | 
an die Verlagshandlung Eckardt & 
storff, Hamburg, Steinhöft 1. 
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Kanal passiren? — Die Kanslmändung ist vorzüg- 
Auf dem Ausguck, lich ausgefeuert. Man braucht desshalb nicht zu 
Von sachkundiger Seite geht uns die folgende besorgen, es könnte etwa ein unschuldiger Schiffs- 
Mittheilung zu: „Zur Abgrenzung eines Theils der führer unbewusst daran vorpeipassiren und dann 
Brunsbütteler Rhede sollen dem Vernehmen nach | wider Willen nach dem schrecklichen Elb-Babel 
ungefähr auf 600 Meter Entfernung vom Ufer zwei | ge20gen werden. Wozu denn noch diese ganz über- 
Gasbojen ausgelegt werden und ferner soll ober- | flüssige und zwecklose Vermehrung der ohnehin 
halb der Mündung des Kaiser-Wilhelm-Kanals ein | grossen Zahl von Leuchtfeuern auf der Elbe und 
Begrenzungsfeuer errichtet werden, dessen Sektor | die ebenso unnütze Einengung des Fahrwassers? 
in einer Linie mit den beiden Gasbojen abschnei- ig . u 
det. Der Zweck dieser Neuerung ist anscheinend Das Eophon, der an dieser Stelle bereits mehr- 
der, einen Theil des Stromes gegen den Elbver- | fach erwähnte Apparat zur Feststellung der Schall- 
kehr abzusperren und eine dem Kanalverkehr re- | richtung scheint sich in der Praxis zur Lokalisirung 
servirte Zone zu schaffen. Wenn man bedenkt, wie | von Signalen im Nebel und unsichtigem Wetter 
minimal bis jetzt die Anzahl der durch den Kanal | bestens zu bewähren. Versuche, die mit dem In- 
passirenden Schiffe im Vergleich zu der grossen | strument angestellt sind, sollen seine Brauchbarkeit 
Elbfrequenz ist, so erscheint der in Au-sicht ge- | für den genannten Zweck dargethan haben, sodass 
nommene umständliche und verkehrshemmende | die Amerikanische Marineverwaltung mit der Ab- 
Apparat zur Sicherung der Kanalfahrt zum min- | sicht umgeht, das Instrument auf allen Schiffen ein- 
desten überflüssig. Das Fahrwasser der elbauf- und | zuführen. Der Verfertiger hielt sich z. Z. in Gross- 
abwärts passirenden Schiffe wird dadurch um reich- | britannien auf, um für die neue Erfindung Propa- 
lich 600 Meter eingeengt und ferner wird das Be- | ganda zu machen. Es sollen demnächst Versuche 
setzen der aufgehenden Fahrzeuge mit Böschlootsen | mit dem Eophon auf den Kanaldampfern angestellt 
ganz unnöthigerweise dadurch erschwert, denn die | werden. 
Seeschiffe müssen in grosser Entfernung vom Ufer - . ö 
vorbeifahren und der Lootsendampfer hat jeweilig Der Dampfer „Diana“ ist von der canadischen 
die 600 Meter breite Zone zu durchqueren, um den | Regierung ausgesandt worden, um Forschungen über 
Lootsen abzusetzen. Ist nun wirklich ein Bedürf- | die Schiffbarkeit der Hudsons-Bay und der Hudsons- 
niss vorhanden für eine solche verkehrshemmende | Strasse anzustellen. Es handelt sich bekanntlich 
Einrichtung zu Gunsten der — wir sagen leider | darum, festzustellen, ob die Verschiffung der aus 
sehr geringen Zahl von Schiffen, die durch den | den nordwestlichen Territorien des Britischen Nord- 
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amerika kommenden Getreides auf dem Wege über 
die Hudsons-Bay zu ermöglichen sei. Falls die 
Lösung dieser Frage in günstigem Sinne ausfällt, 
würde man der Gründung einer Dampfer-Linie ent- 
gegensehen dürfen, die sich mit dem Transport des 
Getreides aus dem fruchtbaren Manitobadistrict direct 
nach den europäischen Märkten befassen würde. 


* * 
* 


Zu den von der Technischen Kommission für 
Seeschifffahrt empfohlenen Abänderungen der See. 
mannsordnung sind von mehreren Vereinen, 
die mit der Schifffahrt in Berührung stehen noch 
besondere Vorschläge gemacht; mehr jedoch als die 
genannten Vereine hat das Reichsamt des Innern 
bei verschiedenen Paragraphen eine Aenderung in 
Vorschlag gebracht oder einen Zusatz beigefügt, 
wobei das Bestreben unverkennbar ist, die Stellung 
und die Dienstpflichten der einzelnen Personen 
genau zu präcisiren. Wir können natürlich nicht 
auf alle Vorschläge näber eingehen oder sie gar 
einer Besprechung unterziehen, desshalb sollen nur 
diejenigen Bemerkungen besprochen werden, die 
Aenderungen von gewisser Bedeutung hervorrufen, — 
Zum $ 5 wiinscht der Handelsverein zu Brake 
einen neuen Zusatz, nach welchem jeder zum Wach- 
dienst bestimmte Schiffsmann des Deckspersunals 
ein Attest über seine Untersuchung auf Farben- 
blindheit vorzulegen hat. — § 12 handelt bekannt- 
lich von der Einrichtung und dem Inhalt der 
Musterrolle, das Reichsamt des Innern bemerkt da- 
zu: „Eine Abschrift der in der Musterrolle entbal- 
tenen Bestimmungen des Heuervertrages, einschliess- 
lich aller Nebenbestimmungen muss im Volkslogis 
zu jederzeitiger Einsicht der Schiffsleute vorhanden 
sein.“ — Die neue Fassung des $ 31 hat bekanntlich 
im Nautischen Verein zu Hamburg, Veranlassung 
zu längeren Auseinandersetzungen gegeben, nach 
deren Erledigung bestimmte Anträge, die wir schon 
früher erwähnt haben, empfohlen wurden. Dieser 
Paragraph scheint mehr oder weniger in allen Ver- 
einen ebenso im Reichsamt des Innern der Gegen- 
stand längerer Besprechungen gewesen zu sein. 
Eine einschneidende Veränderung erfährt $ 31 
durch die Schlussbemerkung des Reichsamts des 
Innern, die folgenden Wortlaut hat. „Auf Dampf- 
schiffen in grosser Fahrt muss für das Maschinen- 
personal und fur die den Dienst auf Deck ver- 
sehenden Schiffsofficiere der tägliche Dienst in 
drei Wachen eingetheilt werden.“ — Im § 45 wünscht 
der Verein deutscher Seesteuerleute zu Hamburg- 
Altona, dass „die dem Schiffsmann für den Tag min- 
destens zu verabreichenden Speisen und Getränke 
und die mindestens mitzunehmenden Heilmittel durch 
das Reichsgesetzt bestimmt werden“ — Die 
Befugniss die väterliche Zucht über den Schiffsjungen 
auszuüben, die dem Schiffer nach den Vorschlägen 
der Technischen Kommission gestattet wurde, ist 





seiner Zeit vom Nautischen Verein in Abrede ge- 
stellt und gestrichen. Das Reichsamt des Innern 
wünscht nicht nur die Befugniss dem Schiffer zu 
gewähren, vielmehr soll diesem auch das Recht zu- 
stehen, die Ausübung der ihm zustehenden Dis- 
ziplinargewalt auf die Schiffsoffiziere zu übertragen. — 
Zu § 101 bemerkt das Reichsamt des Innern über 
die Zusammenstellung eines inländischen Seemanns- 
amtes und einer mit gleichen Rechten ausgestatte- 
ten Behörde des Auslandes, dass die Behörde der 
die Untersuchung oder Entscheidung (in den Fällen 
der $& 81 Absatz 1, 84, 93, 99) überlassen wird, 
sich aus drei Mitgliedern zusammensetzen muss, 
von denen einer „ein Jahr als Schiffer oder Schiffs- 
offizier auf See gefahren“ der andere „mindestens 
vier Jahre als Schiffsmann auf Segelschiffen Dienst 
gethan, aber nicht die Stellung eines Schiffers oder 
Schiffsoffiziers bekleidet hat“. Im Auslande soll, 
sofern dies möglich ist, der Konsul ebenfalls zwei 
Beisitzer mit den vorherbezeichneten Eigenschaften 
heranziehen Der Aufforderung des Konsuls, diese 
Schiedsrichterrolle zu vertreten, muss jeder Schiffs- 
mann Folge leisten. — Diese verschiedenen Abän- 
derungsvorschlüäge werden am 23. und 24. Juli in 
Kiel noch einmal von einer zu diesem Zweck zu- 
sammentretenden Kommission ihre Berücksichtigung 
finden und nach Erledigung dieser Besprechung 
von dort dem Deutschen Reichstage zugehen, welcher 
in letzter Instanz seine Zustimmung den einzelnen 
Paragraphen geben oder versagen wird. 


* * 
* 


Die Lehre der socialdemokratischen „allein selig- 
machenden* Theorie hat bis jetzt mit wenigen Aus- 
nabmen in den Kreisen deutscher Seeleute keine 
Anhänger gefunden; der deutsche Seemann ist ein 
entschiedener Anhänger von Kaiser und Reich und 
wird dies auch in Folge seiner ganzen Lebensweise 
und Beschäftigung bleiben. Trotz ihrer reichstreuen 
Veranlagung haben die einzelnen Angehörigen des 
Seemannsstandes durch den Verkehr mit anderen 
Nationen, durch Besuch verschiedener Länder und 
durch eigene Anschauung fremder Sitten, Gebräuche 
und Einrichtungen ein gewisses kosmopolitisches 
Wesen angenommen. Desshalb betrachtet der See- 
mann das Leben als einen Kampf ums Bestehen 
und Dasein, an dem Jeder seine ihm verliehene 
Kraft zur Geltung bringt, ohne, dass der Eine oder 
Andere mit besonderen Privilegien ausgestattet sei. 
Als im Spätherbst vorigen Jahres der Deutsche 
Kaiser den aktiven Schiffsführern der deutschen 
Handelsmarine, die Officiere des Beurlaubtenstandes 
der Kaiserlichen Marine sind, das Recht zusprach, 
die schwarz-weiss-rothe Flagge mit einem darin 
befindlichen eisernen Kreuz zu führen, rief diese 
Bevorzugung der Seeleute seitens des Monarchen 
nicht die beabsichtigte und gewünschte Wirkung 
bervor. Die Einen, die auf die Bevorzugung kein 


.. 






Anrecht hatten, vertraten die Ansicht, durch diesen 
ailerbéchsten Erlass werde in Seemannskreisen ein 
für den Stand nachtheiliges Streberthum gezüchtet: 
andererseits sprach man von erst- und zweitklassigen 
Seeleuten, wobei den Worten eine herbe Ironie 
beigelegt wurde. Selbst in den Kreisen der Re- 
serveofficiere gab es einzelne Stimmen, die eine Ent- 
fremdung von ihren Berufskollegen, sowie Zwietracht 
und Unannehmilichkeiten befürchteten, weil ihnen 
in den Augen von Nichtseeleuten ein gewisses 
Privilegium vor ihren Kameraden zuerkannt war, 
obne natürlich dabei ihre Fähigkeiten als Fachmann 
in irgend einer Weise zu erhöhen. Aehnliche An- 
sichten scheinen auch in verschiedenen Rhedereien, 
denen es weniger darauf ankommt, eine Reserve- 
flagge vom Heck ihrer Schiffe wehen zu sehen, als 
schnelle und gute Reisen, sowie hohe Frachten zu 
erzielen, Verbreitung gefunden zu haben; denn in 
einzelnen Gesellschaften haben mehrere Kapitäne 
das Recht die Reserveflagge zu führen, ohne dass 
es geschieht. Die beiden grossen Dampfschifffahrts- 
unternehmen, die Hamburg- Amerika-Linie und 
der Norddeutsche Lloyd wünschen das Führen der 
Kreuzflagge von ihren dazu berechtigten Kapitänen. 
Bei der grossen Hamburger Linie führen 7 Kapi- 
täne, beim Norddeutschen Lloyd einer die Reserve- 
flagge; auf Hamburgischen Schiffen haben im 
Ganzen 16 Schiffsführer dasselbe Recht. 


. 
a . 


In den Bericht des Directors vom „Technikum 
der freien Hansastadt Bremen“ für das Jahr 1896/97 
ist in jeder Beziehung, sowohl was die äussere 
Vergrösserung der Baulichkeiten, sowie die erzielten 
Resultate und die Anzahl der Schüler anbetrifft 
ein Aufschwung und ein Emporblühen zu ent- 
decken. Herr Director Walther Lange nimmt dess- 
halt Veranlassung der vorgesetzten Behörde seinen 
wärmsten Dank wegen der nachhaltigen Fürsorge 
für das Gedeihen des Technikum’s auszusprechen. 
Für unsere Leser ist von besonderem Interesse die 
in der Seemaschinistenschule neu organisirte Ober- 
klasse, die hauptsächlich auf Veranlassung des 
Norddeutschen Lloyd ins Leben gerufen wurde. 
Die grosse deutsche Rhederei wünscht, dass die dem 
Maschinenpersonal angebörigen Beamten, ehe sie 
zur selbstständigen Leitung einer Schiffsmaschine 
kommen, die Oberklasse des Technikums absolviren. 
In den Kreisen der Maschinisten hat diese Neu- 
einrichtung allgemeine Anerkennung und Zufrie- 
denheit hervorgerufen, weil auf diese Weise den 
Angehörigen des Maschinistenberufes eine schöne 
Gelegenheit geboten wird ihre Kenntnisse zu er- 
weitern. Dass Letzteres bei der stets zunehmenden 
Komplicirtheit der Maschinen nothwendig ist, findet 
überall rückhaltslose Bestiitigung. Es wäre zu 
wünschen, dass die alte Hansastadt an der Elbe in 
Bezug auf diese Einrichtung ihrer Schwester an 
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der Weser Beifall zollt und bald in ihrer Gewerbe- 
schule eine gleiche Oberklasse einrichtet. 


* » 
* 


4 


‚ Das Zeichnen der Konnossemente seitens des 
Kapitins, ehe sich die auf den Dokumenten ver- 
zeichnete Ladung an Bord befindet, ist ein Zeichen 
unserer Zeit, einer Zeit, in der ein fortwährendes 
Hasten und ‚Jagen, ein Wetteifern und Uebervor- 
theilen in einem Maassstabe stattfindet, der kaum 
noch eine Vergrösserung oder Erweiterung zulässt. 
Jeder mit den Schifffahrtsverhältnissen nicht Ver- 
traute wird fragen: Warum unterschreibt der Schiffs- 
führer diese wichtigen Papiere, ehe er Gewissheit 
hat, die darin angegebenen Sachen eingenommen 
zu haben — warum? — Weil durch das Zeichnen 
des Namens vor Einnahme der Ladung Zeit ge- 
wonnen wird: diese aber ist in der Schifffahrt sehr 
kostbar, wird uns mitgetheilt, und muss deshalb 
auf jede Weise ausgenutzt werden. So lange die 
Rhederei und ihre Schiffsführer von der Ehrlichkeit 
der Ladungsverschiffer überzeugt sind, mag es Jedem 
überlassen bleiben, die Zeit in dieser Weise nach 
Möglichkeit auszunützen, zeigen sich aber bei 
Ladungs-Verschiffern oder Empfängern entgegenge- 
setzte Charaktereigenschaften, wie dies häufig in den 
Tropenhäfen der Fall ist, so könnte der erzielte 
Zeitgewinn mitunter sehr theuer werden. — Diese 
kostspielige Erfahrung hat ein britischer Kapitän 
gemacht, der seine Konnossemente vor Einnahme 
der Ladung zeichnete, im Ablieferungshafen jedoch 
nicht im Stande war, die in den Ladungspapieren 
angegebenen Güter zu löschen. Langwierige und 
aufregende Prozesse waren die Folge. — Das zuletzt 
angegangene Gericht sprach sich zwar zu Gunsten 
des Kapitäns aus und entschied durch diesen 
Urtheisspruch die unangenehmen Differenzen: dem 
britischen Schiffsführer wird aber wohl nach den 
Erfahrungen die Lust vergangen sein, in Zukunft 
nach dem bewährten Sprichwort „time is money" 
beim Zeichnen wichtiger Papiere zu verfahren, 





Eine alte Steuermannskunde. 
Von Betto Ihnken. 


Das neunzehnte Jahrhundert neigt seinem Ende 
zu. Unsere Zeit ist schnelllebig; sie wird von den 
erbittertsten Kämpfen auf wirthschaftlichem und 
politischem Gebiet aufgewühlt. Der Streit und 
Hass der Parteien erfüllt mit ihrem Getöse die 
Luft; der Geist des Gegensatzes und des Wider- 
spruchs beherrscht die Gemüther. Und auch bei 
uns sieht der Freund eines ruhigen und besonnenen 
Entwicklungsganges der weiteren Ausgestaltung 
der Dinge mit einiger Besorgniss entgegen. 

_ Wir sind allesamt Kinder unserer Zeit. Wir 
werden von ihren Ideen bestürmt und erfasst, und 
Manchem wird es schwer, den vergiinglichen Tages- 
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strömungen gegenüber die nöthige Ruhe und Klar- 
heit zu bewahren. Welch’ ein Vorwärtshasten und 
Drängen sehen wir auf. allen Gebieten, auch auf 
denjenigen, welche mit der Schifffahrt im Zusam- 
menhange stehen! Was heute ersteht und als eine 
werthvolle Errungenschaft erscheint, ist morgen ver- 
altet, überwundener Standpunkt! Noch davon zu 
sprechen, dass der Dampf das Segel, Eisen und 
Stahl das Holz verdrängt, klingt heutzutage beinahe 
trivial und abgeschmackt. Wohl giebt es Viele, 
die da wünschen, es möchte ein langsameres Tem- 
po in dem Umgestalten und Vorwärtsdrängen ein- 
treten; aber den Dingen ist kein Halt zu gebieten. 
Wer seinen Schiffspark auf der Höhe und leistungs- 
fähig halten will, muss sich fortwährend die neue- 
sten Erzeugnisse der Schiffsbau-Industrie zulegen, 
und die nicht verbrauchten, aber unmodernen 
Schiffe zu Schleuderpreisen abstossen. Jedem ge- 
lingt das nicht; nicht jeder ist im Stande, diese 
Verluste zu tragen. = 
Wohin wir blicken, überall Wandel überall 
der heisse Drang nach Wandel. Die Schiffe wer- 
den riesengross, die Einrichtung feenhaft, die Ge- 
schwindigkeit steigt in's Ungemessene. Da hat man 
Fischdampfer und Petroleum-Tank-Dampfer, Wal- 
rückendampfer und Dampfer mit Gefrierapparaten. 
Es giebt Dampfer mit flüssiger und solche mit 
fester Feuerung, mit einer Schraube und mit zwei 
und drei Schrauben, mit electrischem Glüh-, Topp- 
und Seitenlicht und Scheinwerfer und ohne die- 
selben. Das Kompasswesen wird immer verwickel- 
ter und die Regulirung, wegen der electrischen 
Leitungen und deswegen, weil jeder Gegenstand 
aus Eisen hergestellt wird, immer schwieriger. Die 
wachthabenden Officiere der vier- und fünfmastigen 
Segelschiffe wissen bei eintretenden Böen kaum, 
wie sie ihre Segel bergen, mit welchem sie zuerst 
beginnen sollen. Die Kommandobrücken der grossen 
Dampfer werden wahre Sammelstellen von den ver- 
schiedenartigsten Instrumenten zur Nachrichten- 
gebung nach allen möglichen Schiffstheilen und 
zur Ein- und Ausschaltung der electrischen Strom- 
kreise, sowie zur Abgabe von Signalen. Fort und 
fort wird gearbeitet, das Strassenrecht auf See, die 
Lichterführung, das Signalwesen und das Wegerecht 
anders zu gestalten und das Leuchtfeuerwesen ist 
stetigem raschem Wechsel, fortwährender Umwand- 
lung unterworfen. Man installirt probeweise auf 
dem Deck grosser Dampfer grossartige, kostbare 
und sehr komplieirte Instrumente, um damit ohne 
rechnerische Beihülfe zu jeder Zeit den Schiffsort 
zu finden, und neuerdings haben wir an dieser 
Stelle sogar den ernsthaften Vorschlag kennen ge- 
lernt, man müsse die Schiffe mit zwölf Chrono- 
metern und Verticalkreisen ausrüsten, um sie den 
Anforderungen der Jetztzeit entsprechend mit 
grösstmöglichster Sicherheit über See zu bringen. 


"Jahrhunderts. 


Wirklich, wenn man aus dem Getriebe und 
Gejage unserer aufgeregten Zeit flüchten kann in 
die ruhigeren Zeitläufte älterer Seemannsgeschlech- 
ter — man empfindet es häufig als eine rechte 
Wohlthat. Wer liebt nach dem Sturm nicht die 
leichte Brise und das ruhige Meer! Auch bringt das 
Vertiefen in die Arbeiten und Anschauungen unse- 
rer Vorfahren in mehr als einer Beziehung Gewinn, 
indem es zum Vergleichen anregt und die Wege 
zeigt, welche die Entwickelung der Nautik bis zu 
unserer Zeit eingeschlagen. Es ist kein über- 
mässig altes Buch, welches uns hier beschäftigen 
soll; es trägt nicht den Staub der Jahrhunderte, 
wie es auch fraglich . erscheint, ob deutsche 
Werke der Steuermannskunde aus früheren Jahr- 
hunderten existiren. Das „System der prae- 
tischen Steuermannskunde“ von H. Brarens, König] 
autorisirtem Navigationslehrer “und | Examinator 
in Tönningen, stammt aus dem Beginn dieses 
Die uns vorliegende dritte Auflage 
dieses Buchs, auf Kosten des Verfassers in Magde- 
burg gedruckt, trägt die Jahreszahl 1819. In dem 
Vorbericht sagt der Verfasser: „Navigationslehrer 
und Schiffsführer, aus nahen und entfernten 
Gegenden haben uns für richtige Darstellung und 
deutliche Auseinandersetzung der Gründe dieser 
Wissenschaft, gedankt“ Er fügt ferner hinzu: „Da 
in den neuesten Seekarten die Höhe der Feuer- 
thürme verzeichnet steht, so haben wir auch eine 
Tabelle hinzugefügt, woraus ersehen werden kann, 
wie weit ein Schiff von einem des Nachts zu (ie- 
sicht kommenden Feuer, entfernt steht." 

Ohne uns an die Reihenfolge der Inhalts- 
Kapitel zu binden, wenden wir uns zunächst dem 
Manöveriren zu. „Das Manövriren* sagt der Ver- 
fasser, „ist eine Wissenschaft der Art, welche durch 
Erfahrung und Uebung desto mehr gelernt sein 
will, da fast jedes Schiff seine eigene Behandlungs 
Manier voraussetzet.“ Nachdem er nun das Wenden, 
das Halsen und das Verfahren, den Lauf des Schiffs 
durch in den Wind laufen, Backbrassen und Ueber- 
holen von Schooten zu hemmen, beschrieben hat, 
kommt er zu einer sehr wichtigen Nota bezüglich 
der Vermeidung von Kollisionen. 
ren sagt er mit Recht: „Die Grösse der Gefahr bei / 
dergleichen drohenden Ereignissen auf der See be-| 
wirket nicht selten Unentschlossenheit und Mangel 
an Geistesgegenwart. Daher ist mein Vorschlag | 
desto wichtiger“. 

Der Vorschlag selbst heisst nun: 

„Nota. Dureh dieses letzte Manövre (das 
Hemmen der Fahrt) würden die leider auf der See | 
nicht selten sich ereignenden betrübten Zufälle, 
dass nämlich die Schiffe aneinander gerathen und 





Von den letzte- , 


sich in den Grund bohren, um vieles vorgebeuget | 


werden können, wenn beyde Schiffe folgender- ; 


gestalt manövrirten. Die Schiffe werden bei dunkler 


} Nacht oder Nebel einander ansichtig und es ist 
ungewiss, wie das Vorbeipassiren geschehen mige; 
dann miissten 

a. beyde Schiffe unverzüglich ihre Stenerruder 
an Lee legen, drehete dann eines von 
beyden durch den Wind, so wäre die Ge- 
fahr grösstentheils gehoben. 

b. Wenn aber auch, wie zu erwarten, keines 
von beyden durchdrehete, so würden doch 
beyde ganz nahe am Winde kommen, der- 
gestalt, dass nach Loswerfen der Boolins 
und Brassen an dem Hintersegel, dieselben 
fast von selbst auf den Mast fielen. 


c. Hierauf müssten auch beyde Schiffe, wenn 
und sobald es möglich wäre, die Vorsegel 
gegenziehen, wäre dieses aber, schwacher 
Hülfe wegen, nicht zu bewerkstelligen, so 
müssen nur die Vorschooten losgeworfen 
werden, indessen hielte man das „Steuer- 
tuder_ beständig an Lee. 

Auf diese Art, meint der Verfasser weiter, 
wirde die Annäherung. gehemmt und Zeit gewon- 
nen, „um zu überlegen, wie das Vorbeypassiren am 
jesten geschehen könnte“. — „Diese Erinnerung 
ist nur ein Vorschlag und Wunsch, dass gedachtes 
Manövre bey der Seefahrt allgemein und von allen 

Serfahrenden als eine Maxime angenommen werden 

möchte.* 

Interessant ist des Weiteren ein gegebenes 

Beispiel für die Journalführung. Das Koppelkurs- 

Schema nennt Brarens sehr kurz und bezeichnend 

„Logbret“. 


Steuermanns-Journal. 

„Anno 1798 den 5. July hoben wir die Anker 
und segelten mit Südwinde die Elbe aus, um 10 
Uhr ging der Loots, mit Namen N. N. vom Schiffe 
| ab, Als wir vollends in die frye See gekommen 
waren, sahen wir noch einmal die Kragen um die 
Masten und Pumpen, so wie die Luken nach, ob 
alles gehörig dicht und wohl besorgt wäre, wir 
befestigten die Anker und verwahreten überhaupt 

alle nicht zu brauchenden Gegenstände. 

Des Mittags um 12 Uhr peileten wir die Insel 

q Heiligeland nach unserm Schiffskompass NO und 

den Thurm Wangeroog in S'/,0. 

\. Nach unserer Untersuchung hatten die Kom- 
passe 22° Nordwestring.“ 

Die westliche Missweisung nennt er Nord- 
westring und die östliche Nordostring, In seinem 
Jogbret unter der Rubrik „Begebenheiten“ fügt er 
dann noch hinzu: „Mussten die Merssegel kleiner 
machen. Unser Schiff blieb erwünscht dicht.“ Auf 
einer anderen Stelle sagt er: „Es wehete noch 

strenge. Wir pumpten 200 Schlag, ehe es lens 
wurde.“ Die Wache von 4—8 Uhr Abends nennt 
er die Plattfusswache. Unter Meile ist stets 
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eine geographische Meile (— 4 Sm) verstanden, 
demnach sagt er auch mit Recht: „jedes Loggen 
ist eine Untersuchung, wie viele Meilen segelt das 
Schiff in 4 Stunden, oder, wie viele '/, Meilen 
das sind Minuten, in einer Stnnde.* 

Nach der Theorie, führt der Verfasser aus, 
müsste die Knotenlänge für das 28 Sekundenglas 
genau 46 Fuss sein, aber wegen der Mitschleppung 
und des Zeitverlustes ‚beim Umkehren des Glases 
„ist in dieser gedoppelten Hinsicht eine Vergütung 
von 4 Fuss für jeden Kuoten so wohl angebracht, 
dass die Erfahrung es völlig rechtfertigt. Ueber- 
dies, fügt er mit grossem Bedacht hinzu, „ist es 
eine gute Vorsichtsmaassregel, lieber mit der Rech- 
nung vor, als hinter dem Schiffe zu seyn.“ Eine 
Bemerkung des Verfassers, die „uch jetzt noch 
durch die Erfahrung bestätigt wird, falls die Schiffs- 
geschwindigkeit nicht zu gross ist, möchten wir 
hier über diesen Gegenstand noch folgen lassen. 
„Das Gissen der segelnden Distanz“, berichtet er, 
„nach Pulsschlägen, oder zählen nach dem vor- 
beyfliessenden Wasserschaume und nach über Bord 
geworfenen Holzstücken, ist manchem Seemanne 
durch Übung und Erfahrung so eigen geworden, 
dass er seiten darin fehlen wird.“ 

Der trefflichen Hinweise auf die Regeln des 
Erfahrungslebens zur See enthält das Buch gar 
viele, andererseits kommen aber auch Aufgaben 
vor, die uns gar seltsam anmuthen. Nach § 78 
„Um die Länge auf See, vermittelst Seeuhren zu 
finden“ kommen einige Prüfungs-Aufgaben. Und 
hier finden wir unter No. 55 die folgende: „Wenn 
man sich eine Stange von Copenhagen durch das 
Centrum der Erde denkt, in welcher Breite und 
Länge würde diese auf der anderen Seite hervor- 
gehen? Unter der Rubrik „Nützliche Lehren“ 
heisst es ferner: „Man wünscht im Jahre 1808 zu 
wissen, auf welchen Wochentag der 10. October 
als ein Geburtstag treffen würde #* 

„Die dem Buche angefiigten Tabellen über die 
Abweichung der Sonne u. s. w. gelten für den 
Copenhagener Meridian, aber die Länge „der dem 
Seemann merkwiirdigsten Orter* ist nach dem Meri- 
dian von Picos (der Pic von Teneriffa) angegeben 
und zwar nicht, wie jetzt gebräuchlich, bis 180° O 
180° W sondern bis 360° So liegt z. B. nach 
dieser Tafel Lima auf 12° 1° S und 299° 57° 
Länge und Newyork liegt auf 302° 32‘ der Länge. 
Sehr genau stimmen natürlich die gegebenen Orts- 
längen nicht. Cap Horn liegt z. B. auf 309° 17° 
von Picos. Da Greenwich 16° 38° östlicher als 
Picos liegt, so befindet sich demnach C. Horn auf 
292° 39° östlich von Greenwieh oder 67° 21’ w. 
v. Gr. Nach den neuesten Angaben liegt Cap 
Horn aber auf 67° 14° W. das giebt einen Unter- 
schied von 7 Minuten. Die gegebene Breite 55° 
58° 8. stimmt. 
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Sehr beachtenswerthe Auslassungen macht 
Brarens über Stromsegeln und Strömungen. Nach- 
dem er an einigen Beispielen das Segeln im Strome 
und die Strombestimmung erläutert hat, sagt er: 
„Aus dieser der Theorie nach richtigen Strombe- 
rechnung ist es einleuchtend, dass, ehe der Steuer- 
mann seine Fahrten nach dem Strome einrichten 
könne, es zuerst ausser Zweifel gesetzt werden 
muss, welchen Weg und wie stark ein gewisser 
Strom gehet. Dies ist aber selten möglich. Zwar 
hat die Erfahrung uns wohl mit einigen fast be- 
beständigen Strömen bekannt gemacht, indess muss 
eine Vergütung im Segel in Hinsicht dieser 
Ströme behutsam vorgenommen werden, indem 
eine bevorstehende Veränderung der bisweilen nur 
auf eine kurze Strecke wehenden Winde, schen 
einen solchen Einfluss auf das Meer haben kann, 
dass der Strom gar in entgegengesetzter Richtung 
fliesset. In engen (Gewässern, als im Kanal, oder 
Kattegat ist es rathsam, mit guten Winde den 
Curs mitten im Fahrwasser so fortzuführen, als ob 
gar kein Strom liefe.“ — Die hier ausgesprochenen 
Ansichten dürften in der Hauptsache sich jetzt noch 
mit der Auffassung vieler erfahrener Seefahrer 
decken. (Schluss folgt.) 





Grösste und Meridian-Höhen. 


Es wird gewöhnlich von Beobachtern auf See beim Messen 
einer Merilianböhe angenommen, dass, wenn der Höhenwinkel 
des beobachteten Himmelskörpers beständig bleibt, sich das 
Gestirn im Meridian befinde, d. h. mit anderen Worten, die 
grösste Höhe und Meridiau-Höhe eines Gestirns sind einander 
gleich oder sind dieselben. Dass diese Annahme jedoch bei 
Veränderung der Breite durch die Fahrt des Schiffes und 
Aenderung der Declination des Gestirnes eine ırrige ist, darüber 
belehrt uns Mr. Kitchin R. N. Er benutzt zum Beweise seiner 
aufgestellten Theorie mehrere Faktoren, aus denen er seine 
Formel ableitet. Wir müssen uns in Anbetracht des keappen 
uns zur Verfügung gestellten Raumes darauf beschränken, die 
in Rechnung gezogenen Grössen und deren Bedeutung nur kurz 
zu erwähnen, Der hauptsächlichste Faktor, mit dem wir zu 
thun haben, ist die Grösse C, die in jeder Breite und bei jeder 
Veränderung der Declination einen verschiedenen Werth an- 
nimmt. Da die jedesmalige Berechnung von © Zeit und Mühe 
beansprucht, dieser Uebelstand jedoch vermieden werden soll, 
so hat der Verfasser eine besondere Tabelle angefertigt. die 
dem Rechnenden den Werth von C für jede Breite und Deeli- 
nation angiebt, Wir lassen die Tabelle bier folgen: 
Breite 


Breite Breite 






u, Dect, Zabl u. Deol Zab! u, Deed. Zahl 
1° O53 21° 11.73 41" 26,56 
24 1.00 22° 12.3 42" 27.50 
3% 1.460 23° 12.97 43" 28.49 
4" 2.13 240 13.60 44° 20 50 
5% 267 25° 14.25 45" 30.50 
6” 3.21 25% 14.0) 46% 31.64 
7" 3.15 27? 15.57 47" 32.75 
8° 4,20 23° 143,24 48° 33.04 
9° $54 299 16.03 40" $5.14 

10° 5.39 30" 17.04 ou? 36.42 

11" 5.94 31" 18,36 HL? 37.74 

13° 1.49 32° 10,00 52° 39.12 


13° 7.05 33° 19.54 53 4054 
14° 7.61 34° 20.62 54" 42.06, 
15° 8.18 35" 21.40 nS? 43.54 
16° 8.76 36% 22.20 nie 45.30 
179 9.34 37% 23.04 57° IT. 
18° 9.92 38° 23.89 58" RM 
19° 10.52 39" 24.74 59% RONG 
20° 11.12 40% 25.64 60" 52.92 

Um nun C zu erhalten, subtrabirt man die beiden ge- 


fundenen Zahlen, wenn Breite und Declination denselben Namuy 
haben, addırt, wenn die Namen verschieden. 


t bedeutet in dieser Rechnung die Anzahl der Minuten, 
welche von Mittag bis zur Zeit der grössten Höhe verflossen 
sind. A° bedeutet die Meridianhöhe, K Zunahme per Zeitminute. 
in Bogenminuten ausgedrückt, wobei die Fahrt des Schiffes 
und die Aenderung der Declination berücksichtigt sind. Durch 
verschiedene Transformationen dieser angegebenen Grüssen 


erhält Mr. Kitchin schliesslich die Endformel t = en die zur 


Berechnung in Benutzung kommt. — Es ist dabei zu bemerken, 
wird durch die Fahrt des Schiffes und Aenderung der Deeli- 
nation eine Abnahme der Hohe erzielt, so fällt die grösste 
Höhe auf den Vormittag. Das Resultat ist natürlich dasselbe, 

Einige Beispiele werden dazu beitragen, ein besseres Ver- 
ständniss zu geben: 

1, In ungeführer Breite von 50° N, bei Sonnendeclisation 
von 10°S, deren stündliche Aenderung 54° abnehmend ist, 
läuft ein Schiff 20 Knoten SO während der Mittagsbeobachtungen. 
Es soll die Zeit der grössten Höhe und der Ueberschuss der 
grössten Höhe über die Meridianhöhe gefunden werden. 





SO — 20 Seemeilen = 14.1 8 
54" = 0.9 ind. Stunde 
14.1 
Sonnenhöhe pimmt zu in der Stunde 0.9 
~ 15.0 
= 15 1 
> n-17 
C aus der Tafel giebt auf 50° — 3642 
er » 10°— 481 
Entgegengesetzter Name, also addirt = 41.26 
t= 3574 = 5.16 Minuten = 5 Min. 10 sec. nach Mittag. 
Ueberschuss d. grössten Höhe) „.,. K 5.16 
gegenüber der Martlien- Ethel N Eu | 
= 0.6* Bogenminuten 
— 36 Sekunden. 


Hätte die Poldistanz zugenommen, so wäre der Unter- 
schied zwischen 14.1 und 0.9 in Rechnung gezogen. Da die 
Aenderung der Sonnendeclination in einer Stunde nie mehr ali 
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nation bei Sonnenbeobachtungen nicht berücksichtigt zu werden. 


eine Meile ausmacht, so braucbt die Aenderung der Decli- 


2, Ein aussergewöhnlicher Fall. 


Breite 60°N § = 23"S. Fahrt 24 Meilen Süd. 





ge — 52.02 
« 7 
5 — 1297 x- Ai _2 
Ü — 65 u 60 u 
Th 2 
==" x= 
x : u 
= 13.2 
= 13 Minuten 12 Sekunden nach Mittag. 
Ueberschuss — 13.2 . K = 26 


cy 
= 2!/, Minute. 
3. Eine Mondeshihe mit schneller Deelinationsäuderung- 
?7 = 50"N, bd = 10°S, Aenderung in 10 Minuten 160° 
abnehmend, Fahrt des Schiffes 20 Meilen Süd. 


Zunahme der Höhe in der Min. mit Rücks. auf die Decl. — 16% 
„ Fahrt 


des Schiffes .. =z 20% 
Total 36” 
re SS 
Su o 
© — aus der Tafel für Br. und Decl, = 41.26 
— 41.26 3 





coe 2 5 

= 12.37 
= 12m 22 seu 
a 23 3 
Ueberschuss = —.— . = 
- a 
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20, Höhenminute, 

Die beiden letzten Aufgaben zeigen, dass es mit einem 
schnellen Schiff bei Nord- oder Süd-Kurs ungenan ist, die 
Meridian-Höhe dann zu nehmen, wenn die Sonne „steht”. 

Aussen - Meridian - Höhen sind nicht denselben Einflüssen 


unterworfen, 
F. A. kitchin, R. A., R. N. 





Der Freihafen von Kopenhagen. 





Es soll nicht unsere Absicht sein, die Hafenanlagen Kopen- 
hagens einer ausführlichen Besprechung zu unterzieben. denn 
diese dankbare Aufgabe ist schon vor längerer Zeit in der Zeit- 
sehrift eingehend unternommen worden, wir beschränken uns 
desshalb nur auf die Aussagen des englischen Konsuls, Mr. 
Boyle. Dieser britische Beamte scheint ein begeisterter An- 
hanger des grossen dänıschen Freibafens, sowie der Dänen 
überhaupt zu sein, denn sein Jahresbericht an die englische 
Behörde fliesst über von ausgesprochenen Vorzügen und An- 
erkennungen der dünischen Einrichtungen. Dieser Umstand 
allein würde uns nicht veranlassen, einen Auszug semer Mit- 
theilungen hier zum Ausdruck zu bringen, wären nicht unverkenn- 
hare Anzeichen vorhanden, die Einrichtungen anderer Seestädte bei 
den englischen Rhedera in Misskredit zu bringen, Wir wollen 
pun Mr. James Boyle sprechen lassen: Während des Jahres 
1804 ist keine Mühe gescheut, die Höhe der Ein- und Ausfuhr 
im Freibafen von Kopenhagen zu ermitteln, trotz aller An- 
strengungen war es jedoch nur möglich, eine dürftige Ueber- 
sicht zu erhalten, da statistische Angaben über den Umfang der 
Verkehrsgeschäfte nicht vorliegen. Man begreift jedoch in 
däuischen Regivrungskreisen in jüngster Zeit, dass statistische 
Veröffentlichungen nothwendig sind, wenn die Bedeutung des 
dänischen Hafens nach Möglichkeit bei allen Schifffahrttreiben- 
den verbreitet werden soll. — Der Freibafen Kopenhagens ist 
ein neutrales, ja sogar fremdes Gebiet im eigenen Lande, denn 
er ist beinahe frei von drückenden Abgaben und Gebühren, die 
in anderen Häfen so uachtheilig auf eine vortheilhafte Ent- 
wickelung der Schifffahrt wirken; die einkommenden Schiffe 
sind nur verpflichtet, eine bestimmte Quaiabgabe zu zahlen, 
die nebenbei die denkbar niedrigste der Welt ist. Die Hinder- 
nisse, die sich früher in allen dünischen Häfen einstellten und 
eine schnelle Abwickelung der Geschäfte zum Theile verhinderten, 
sind im Gebiet des Freibafens vollständig abgeschafft. Die Ab- 
gaben für alle ausgehenden Schiffe sind seit 1887 in allen 
dänischen Häfen in Wegfall gekommen, für die einkommenden 
bestebt, wie schon erwähnt, nur dic Quaigebühr, die sich auf 
16°, Oere per Register-Toune beläuft, dabei muss hervorge- 
hobeu werden, dass diese Gebühr nur einmal bezahlt wird, 
einerlei ob das Schiff seine ganze Ladung lüscht und wieder 
mit voller Ladung aus dem Hafen geht. Wie gering die Höhe 
der ganzen Unkosten ist, beweist die Thatsache, dass ein 1000 
Tons grosses Schiff im Ganzen nur 26 2 43. zu bezahlen hat. 
Damit man einen richtigen Begriff von der materiellen Bevor- 
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zugung erhält, die Schiffe in diesem Hafen vor anderen der 
Ust- und Nordsee haben, sei es gestattet, für Schiffe gleicher 
Grösse die Gesammtabgaben in einzelnen bedeutenden Häfen 
zu erwähnen: Bremen 59£ 14s., Hamburg 43 £ 13 8, Stettin 
628 55, Gothenburg 622 155, Stockholm 62£ 155. und 
St. Petersburg 492 18s. 

Frachten für nach Kopenhagen bestimmte Schiffe sınd auf 
Grund der geringen Hafenabgaben sehr niedrig, sodass der 
Frachtenunterschied zwischen der dänischen Hauptstadt und 
anderen Handelscentren immer bemerkbarer wird. Die Anzahl 
der industriellen Unternehmen ım Freihafen hat in Folge der 
Vergiiunstigungen, die rohes Material, Maschinen u. s. w. er- 
fahren beträchtlich zugenommen. Man behauptet, das auslän- 
dische Fabrikanten beabsichtigen, im dortigen Freihafengebiet 
Faktoreien' anzulegen, um ihre Waaren von Zollgebühren zu 
befreien. Die „Ostasiatische Compagnie“ hat ebenfalls ein 
Bureau im Freihafen errichtet, denn die Schiffe der Gesellschaft 
sollen in Zukunft ibre Ladung hier löschen. Während des 
Jahres 1596 haben 266 Dampfer mit einem Raumgehalt von 
204 886 R.-T. im Freihafen ihre Ladung gelöscht resp. geladen, 
von diesen fuhren 31 mit 44 136 R.-T. die britische Fiagge. 
36 Dampfer mit 19148 R.-T. Raumgehalt nahmen Bunker- 
koblen, von diesen waren 5 Schiffe mit 8236 T. britischer 
Nationalität, Während der letzten 25 Jahre hat ohne Zweifel 
Hamburg den ganzen baltischen Handel, der früher in briti- 
schen Händen lag, zu sich berübergezogen. Haben die durch 
Hamburgs Vorgehen Beschädigten die Absicht das verlorene 
Feld wieder zu gewinnen, so bietet mit der Zeit die Benutzung 
des Kopenhagener Hafens die beste Gelegenheit. Kaufleute 
können ihre Güter für ausserordentlich billiges Lagergeld in 
den grossen Schuppen des Freihafens unterbringen, wobei der 
Vortheil berücksichtigt werden muss, dass die aufgestapelten 
Waaren sozusagen im Mittelpunkt des ganzen Ostseegebiets 
lagern, also nach allen Richtungen leicht und bequem gesandt 
werden können. Es darf nicht vergessen werden, dass unsere 
deutschen Konkurrenten ihren auswärtigen Käufern gegenuübeı 
viel entgegenkommender handeln, als die britischen, besonders 
trifft dies in Bezug auf Kredit und Zahlungstermine zu. Wir 
müssen mit der Zeit fortschreiten uud die Thätigkeit unserer 
ausländischen Freunde sorgfültig beachten, dabei dürfen wir 
uns nicht scheuen, in der einen oder anderen Weise von ihnen 
zu lernen, wenn damit ein Vortheil für uns verbunden ist. 


Die Dampfschiffsverbindungen Dänemarks mit anderen 
Ländern sind zahlreiche und werden sich jedenfalls vermehren, 
wenn erst in weiteren Kreisen bekannt ist, wie günstig und 
billig der Transport von Gütern und Waaren über die dänische 
Hauptstadt ist. Die in letzten Jahre neu gegründete „Ust- 
asiatische Gesellschaft“ hat bis jetzt in jeder Weise die sich 
selbst gestellten Bedingungen eine Verbindung zwischen Diine- 
mark und dem fernen Osten aufrecht zu erhalten, erfüllt. 
Die Gesellschaft bat die Ein- und Ausfuhr-Geschäfte der grossen 
Firma von Anderson & Co. in Bangkok übernommen; drei 
Dampfer von je 6000 T. Tragfühigkeit mit allem Comfort der 
Neuzeit versehen, sind auf Kosten der Linie, die auf 125000 £ 
veranschlagt sind, in Ban gegeben. Das Anlagekapital der Ge- 
sellschaft beträgt 4 Millionen Mark, von denen 2300 000 in 
Aktien und 1700000 in 4'/, prozentigen Obligationspapieren 
untergebracht sind; man hofft im nächsten Jahre den Aktionären 
eine Dividende von § %, zu zahlen. Das Schiffbauwesen ist 
in Kopenhagen noch nicht in dem Maasse entwickelt, wie in 
anderen der Hauptstadt an Bedeutung gleichstehenden Städten. 
Das einzige grössere Produkt der Werft von Burmeister & 
Wein war ein starker Eisbrecher für die russische Marine. 
Das Fahrzeug hat sich bei schwerem Eisgang vorzüglich be- 
währt, denn kompakte Eismassen von 22 Fuss Stärke konnten 
dem heftigen Vordringen des Eisbrechers keinen Wiederstand 
leisten. (Wir verzichten auf eine weitere Beschreibung des 
Schiffes, da diese schon früher eingehend in der Zeitschrift 
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stattfand). Auf Veranlassung der dänischen Regierung wurde 
eine gemischte Kommission aus Mitgliedern beider Häuser ge- 
wählt, um die Grundzüge einer bestimmten Tarif-Bill festzustellen, 
der Entwurf ging den Häusern zu, wobei er sich noch grosse 
Abiinderungen gefallen lassen muss, 
Absicht dieses Entwurfs ist den Zoll auf alle Luxusartikel zu 
erhöhen und auf Schiffbau- und Maschinensachen, sowie 
Nahrungsmittel zu verkleinern. Gelingt es, den Entwurf durch 
beide gesetzgebenden Körper zu bringen, so werden die brifi- 
schen Exporteure grossen Gewinn daraus ziehen, denn man 
beabsichtigt alle Zollgebiihren solcher Waaren bedeutend berab- 
zusetzen, die von England eingeführt werden. 





Vermisehtes. 


Schiffbau. Am 1. Juli Nachmittags lief auf der Koch'schen 
Werft in Lübeck ein Dampfer für die Oldenburg-Portugiesi- 
sche Dampfschiffs-Rhederei in Oldenburg i. Gr. glücklich vom 
Stapel. Dieses Schiff ist der sechste Dampfer, welcher auf der 
Werft für obige Rhederei gebaut worden ist. Die Dimensionen 
des Dampfers sind: Länge zwischen den Perpendickeln 245°, 
Breite 34‘ 6*, Tiefe an der Seite bis Spardeck 28°. Derselbe 
erhält die höchste Klasse beim Germ. Lloyd, wird mit einer 
triple compound Maschine von 560 Pferdestärken ausgerüstet, 
die dem Schiff bei einem Tiefgang von 16'), Fuss mit 2100 
Tous Ladung, eine Fahrgeschwindigkeit von 9 Kuoten in der 
Stunde verleihen wird. Der Dampf für die Maschine wird ın 
zwei Stahlkesseln erzeugt, die auf einen Dampfdruck von 11,6 
Atm. concessionirt sind, dieselben liegen fertig, um gleich in 
das Schiff eingesetzt zu werden. Die Einrichtung des Dampfers 
wird dem Zweck entsprechend, in solider Weise hergestellt. 
Mittschiffs unter dem Briickendeck sind die Kabinen für zehn 
Passagiere sowie für die Schiffsoffiziere untergebracht. auf dem 
Briickundeck befinden sich Rauchsalon, Kartenhaus, Kapitäns- 
kammer ete., alle Räume sind hell und luftig hergestellt. Die 
Mannschaft hat unter der Back in grossen Räumlichkeiten ihren 
Wohnort. Das Schiff erhält 3 grosse Lucken, 4 Dampfwinden, 
Dampf-Ankerspill, Dampfsteuer, sowie elektrische Beleuchtung 
in allen Räumlichkeiten, überhaupt sind alle Verbesserungen 
und Einrichtungen, der Neuzeit entsprechend, bei diesem Neu- 
bau angewendet worden. Bei der, von Fräulein Elisabeth 
Schultze, der Tochter des Directors der Rhederei, vollzogenen 
Taufe erhielt dieser Dampfer den Namen „Tanger“ Das Fahr- 
zeug ist für die Fahrt zwischen Hamburg resp. der Weser und 
Portugal, Marovco bestimmt und wird Anfang August seine 
erste Fahrt antreten, Auf der Werft herrscht rege Thätigkeit, 
im Bau befinden sich mehrere Schiffe, darunter 1 Postdampfer 
für eine schwedische Rhederei, mit dem eine Fahrgeschwindig- 
keit von 11°/, Sm. erzielt werden soll, ferner ein Winterdampfer 
für die Fahrt Lübeck-Hangö-Helsingfers, ein Leichter von 100 
Tons Tragfähigkeit für Hamburger Rechnung, sowie 2 Leichter 
it 200 T. Raumgehalt für die Kaiserliche Werft in Wilhelmshaven. 


Englischer Process. Ueber einen aussergewöbnlichen Fall 
hatte Mr, Justice Kennedy vor der Queen-Bench Division sein 
Urtheil zu sprechen. Es handelte sich um eine Klage der 
Messrs. James Hardie & Co. gegen die West India Dock- 
Compagnie. Die Kläger verlangten die Zurückerstattung ihrer 
Ausgaben betreffs ihres beschädigten Schiffes „Brambletge“, 
welches bei stürmischem Wetter im Hafen unter Aufsicht von 
Dockbeamten verholt war und sich dabei eine schwere Havarie 
zugezogen hatte. Messrs, James Hardie & Co. behaupteten, 
bei den vorherrschendem Sturme an jenem Tage konnte eın 
Unglück vorausgesehen werden, wie dies selbst der 1. Officier 
des Schiffes den Beamten bedeutete und sie darauf aufmerk- 
sam machte die Folgen ihrer Handlungsweire allein zu tragen. 
Entgegen diesen Behauptungen glaubten sich die Angeklagten 
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im vollsten Sinne berechtigt das Verholen des Schiffs anzn- 
ordnen, zumal der Liegeplatz der ,Brambletye” einestheils sehr | 
ungünstig für das Schiff selbst anderntheils die ankommenden 
Schiffe in ihrer Bewegungsfreiheit hinderte. Ausserdem be 
rief sich die Dock-Kompagnie auf Abmachungen mit dem 
Schiffsführer, nach welchen dieser den Angeklagten das Recht 
zuertheilt haben sollte Schlepper zu besorgen und das Schiff 
an den richtigen Liegeplatz zu bringen. Durch die Aussagen 
verschiedener Zeugen wurde ermittelt, dass seit der Ankunft 
des Schiffes am 15. Januar der Kapitän bis zu dem bewussten 
Tage dem 18. Januar nieht an Bord gewesen sei, seine Mann- 
schaft mit Ausnahme des 1. Steuermannes abbezahlt, der 
Wachsamkeit des Letzteren jedoch die Obhut des Schiffen an- 
vertraut habe. — Mr. Justice Kennedy hält in seinem Urtheil- 
spruch die Ansicht aufrecht, dass den Beamten der Dock- 
Compagnie nicht das Recht zustehe ohne Aufforderung oler 
wenigstens Erlaubniss des Schiffers das Schiff zu verholen 
denn die von den Beklagten angeblichen Kontracte mit dem 
Schiffsführer fänden nur in dem Falle Anwendung, wenn dieser 
am 18 Januar, als dem Tage wo das Schiff verholt wurde, 
zugegen sei. Um so weniger hatten die Beklagten in diesem 
Falle ein Recht das Schiff nach einer anderen Stelle zu bringen, 
weil die Möglichkeit des Gelingens stark vom 1, Steuermann, 
als dem Vertreter des Schiffers, in Zweifel gezogen sei. Der 
mit der Führung des Schiffes während der Verholmanörer 
beauftragte Dockbeamte antwortete dem ersten Steuermann auf 
sein Bemerken, „dass die Sache gefährlich ser“ mit den Worten, 
„das geht mich nichts an, ich führe nur die Befehle meines 
Vorgesetzten aus," — Ich entscheide, so führt der Richter ans, 
die Klage zu Gunsten der Messrs. James Hardie & Co. und 
verurtbeile die Beklagten zum Decken des angericliteten durch 
sie verursachten Schaden, sowie zu den Gerichtskosten. 


Unregelmässiger Postdampferverkehr. Die amerikanıscht 
Handelskammer in Paris hat unlängst das Augenmerk der be- 
theiligten Kreise auf die Thatsache gelenkt, dass der Pist- 
dampfer-Dienst zwischen Europa und Amerika an Zweck- 
mässigkeit der Organisation zu wünschen übrig lasse, Wie die 
Verhältnisse jetzt lägen, wären die Abfahrtszeiten der nach 
amerikanischen Häfen gehenden Dampfer fast alle auf einen 
und denselben Wochentag gelegt, so dass zur Winterzeit 
wöchentlich eine zweimalige, zur Sommerzeit dreimalige Ver- 
bindung stattfindet, während dem Bedürfniss nur die tägliche 
Expedition eines Postdampfers entsprechen würde. Nicht selten 
kommt es vor, dass Briefe nicht von den zuerst abgehenden 
Dampfern mitgenommen würden, ebenso, dass Häfen von 
nicht viel geringerer Bedeutung als New York durch 6 oder 
7 aufeinander folgende Tage der directen Dampterverbindung 
mit Europa ermangelten. Die Hamb. Nachrichten meinen, 
man kann die Berechtigung dieser Darsteliung nicht kurzer 
Hand abweisen, und ist die Thatsache, dass die Expedition von 
Postdampfern nach Amerika nur an einzelnen bestimmten 
Tagen, statt alltäglich, vor sich geht, unso bemerkenswerther, 
als fast sämmtliche europäische Staaten mit oceanischem Ver- 
kehr einen regelmässigen Postdampferdienst mit Nordamerika 
unterhalten. Deutschland besitzt die beiden Dampfergesell- 
schaften ersten Ranges: die „Hamburg-Amerikanische Packet- 
fahrt” und den „Norddeutschen Lioyd“; die Dampfer der 
ersteren machen jeden 14., 2L. und 28. Monatstag in Cher- 
bourg Station; während die Lloyddampfer Liverpool bezw. 
Southampton anlaufen und von dort alle 14 Tage des Sonntags 
in See gehen. In England kommen für den amerikanischeu 
Verkehr die „Cunard“- und die „White Star-Line” in Betracht. 
Die Dampfer der ersteren verlassen Liverpool des Sonnabends, 
die der zweiten Linie des Mittwochs. Frankreich besitzt die 
„Compagnie générale Transatlantique’ mt Havre als Domicil, 
von wo ihre 5 grossen Schnelldampfer des Sonnabends in See 
zu gehen pflegen. Mithin verfügen allein die vorgenannten 
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Mächte für die Zwecke ihrer postalischen Verbindung mit 
Nordamerika über 5 der leistungsfähigsten Dampfergesellschaften. 
Der postalische Verkehr in umgekehrter Richtung wird von 
der ad hoc concessionirten „American Line” besorgt, die über 
vier Dampfer ü 20000 Pferdekraft mit 20 Knoten Fahrt die 
Stunde verfügt und für jede Reise eine Subvention von 70 000 
fre. erhält. Hieraus ‚dürfte zu ersehen sein, dass allerdings 
Korrespondenzen, deren Eriedigung erst im letzten Augenblick 
stattfindet, wie dies aus Geschäftsrücksichten oft nicht zu ver- 
meiden ist, mitunter, wenn sie am Wochenschluss aufgegeben 
werden, mebrere Tage rückständig bleiben können. Die ameri- 
kanisehe Handelskammer in Paris scheint nun anzunehmen, 
dass die erwähnten fünf grossen europäischen und die eine 
amerikanische Gesellschaft sich, wenn sie wollten, wohl dahin 
einigen könnten, den Fahrplan ihrer Dampfer so zu legen, dass 
wochentäglich die Expedition eines Dampfers mit den Brief- 
säcken ete. erfolgen könnte und dass alle Interessenten dahei 
gewinnen würden, da die Schuelligkeit der Korrespondenzbe- 
fürderung ein Hauptelement des Handels, zumal des Welt- 
handels bildet. 


Die neuen dem Verkehr übergebenen Docks in Liverpool 
versprechen eine grosse Ersparniss sowohl der Kosten wie der 
Zeit für Dampfer, die loses Getrewle laden oder löschen. Die 
tia jetzt übliche an die Stauer bezahlte Durchschnittsrate be- 
true Sd per Ton um das Getreide vermittels des Elevators zu 
kechen und Ild für dieseibe Quantität zu laden, Die neu- 
zgründete Dockgesellschaft beabsichtigt die Kosten, der Lösch- 
Diese Er- 
sparniss ist in Anbetracht der niedrigen Frachten von grosser 
Bedeutung; bei einem 4000 Tons Dampfer würden durch die 
neuen Ratensiitze ca. 70 £ erspart werden. Eine grosse Be- 
yuemlichkeit für die Ladungsempfiinger ist ferner in den neuen 
Lagerhäusern geschaffen, da diese Baulichkeiten im Stande sind 
grosse Mengen Getreide, gegen verhältnissmässig geringen Ent- 
gelt, längere Zeit zu Jagern. Die Empfänger und Eigenthiimer 
der Ladung sind nicht angewiesen, wie bisber üblich, für 
den Weitertransport des Getreides in Leichtern oder Schuten 
Sorge zu tragen, es ist ihuen vielmehr gestattet den Transport 
zu einer von Zeit, also gewöhnlich beim 
Steigen des Preises ihrer Getreidesorten, vorzunehmen. In eng- 
lischen Schifffahrtskreisen herrscht über die Dockanlagen nur 
eine übereinstimmende Meinung und die ist zu ihren Gunsten. 


god Ladearbeiten auf fd die Tonne festzusetzen. 


ihnen bestimmten 





Karten-Skizze des Treibeises bei Neufundiand. Die Deutsche 
Seewarte hat Ende vorigen Monats eine Karten-Skizze des 
Treibeises bei Neufundland, während der Zeit von Mitte Januar 
bis Mitte Juni 1897 nach den Berichten, welche bis zum Ende 
Juni eingegangen sind, veröffentlicht. Die Direction der Seo- 
warte bemerkt dazu: „Das Treibeis bei Neufundland hat sich 
in diesem Jahre schon frühe gezeigt und ist auch frühzeitig 
an der Osteeite der Bank weit nach Süden vorgedrungen. Um 
die Mitte April ging & in 48° W. Länge sudwärts über 41° 
N. Breite hinaus. Die bedeutende Eismasse, welche sich um 
diese Zeit im Südosten und Süden der Bank befand, verschwand 
jedoch und im Mai wurde Eis nur in nördlicheren Breiten, an 
der Nordost- und Nordseite der Bank angetroffen, lm Juni 
drang indessen die Trift an der Ostseite der Bank wieder weit 
nach Süden vor, nach dem Berichte vom D. „Servia“ bis 40° 
30° N. Br. in 48° 52° W. Le. Es verbreitete sich westwärts 
bis 50° 23° W. Lg. in 42° 15° N. Br. und ostwärts bis 44° 
52 W. Lg. in 43% 13° N. Br. Nach dem gewöhnlichen Ver- 
halten ist von Juli an ein Zuriickweichen der südlichen und 
‚Sülöstlichen. Eisgrenze zu erwarten; dagegen dürfte das Eis 
im Norden der Bank, wo es in grossen Massen auftritt, nicht 
sobald verschwinden.* 


Deutsche und englische Handelsmarine, Wenn das bri- 
tische Selbsthewusstsein im Hinblick auf das Schauspiel der 
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Flottenrevue von Portsmouth einen Triumph feiern konnte, so 
wird durch allen Glanz der Kriegsmarine doch die Thatsache 
nicht aus der Weit geschafft, dass die britische Handelsmarine 
mehr und mehr mit ausländischem Personal beimannt werden 
muss und dass selbst im Officierkorps der Handelsmarine das 
fremdländische Personal wachsende Verhiiltnisszahlen aufweist. 
Dazu komınt, dass britisches Frachtgut ebenfalls in wachsen- 
der Verbältnisszahl sich von der Landesflagge ab- und den 
Flaggen anderer Länder zuwendet. Dieser Erscheinung Niegen 
eine Reihe verschiedener Ursachen zu Grunde. Einmal die 
vielfachen gesetzgeberischen Beschränkungen, die der bri- 
tischen Rhederei in den letzten Jahren auferlegt wurden, dann 
die Steigerung der seeminnischen Heuern, ferner das ständige 
Sinken der Frachtsätze und endlich das Erstarken des deutschen 
und skandinavischen Mitbewerhes, Die englischen Rheder 
ziehen es deshalb vor, ihre Schiffe unter fremder Flagge segeln 
und in fremden Häfen beheimathen zu lassen. Thatsächlich 
erfreut sich keine Handelsmarine der Welt in den Kreisen des 
fachmännischen wie auch des geschäftlichen und selbst des 
Touristenpublikum eines trefflicheren Rufes, als die deutsche 
und wena englische Schiffe jetzt das Fahren unter deutscher 
Flagge vorzuziehen anfangen, so geschieht das weniger, um 
von den minder rigorosen Vorschriften wegen der „Ladelinie* 
zu profitiren, als weil die Unbotmässigkeit und Unzuverlässig- 
keit der britischen Seeleute in Folge des Eindringens sozial- 
demokratischer Ideen einen Höhegrad erreicht hat, der mit 
einer zuverlässigen Erledigung der Geschäfte nicht mehr ver- 
einbar erscheint. Eben deshalb werden auch von englischen 
Schiffseignern mit Vorliebe deutsche und andere Seeleute statt 
der einbeimischen angenommen, weil jene solider sind und 
bessere Garantien bieten. Die Versuchung für britische Rheder, 
ihre Schiffe unter ausländischer Flagge fahren zu lassen, ist 
unter diesen Umständen nicht gering. Sie hoffen, auf diese 
Art der ausländischen Konkurrenz besser Stand halten zu 
können, Was die Ausdehnung des Ueberganges britischer 
Schiffe unter ausländischen Flaggen anlangt so mangelt es 
einstweilen an genauen ziffermässigen Nachweisen, doch be- 
rechnet man, dass in den letzten 10 Jahren 210 britische 
Schiffe mit einer Gesammttonnenzahl von 180000 die Flagge 
gewechselt haben. Die meisten davon haben sich nach Deutsch- 
land und Norwegen gewendet, 





Bremens Handelsbeziehungen zu Grossbritannien. Bremer- 
baven gewinnt allmählıch die Ueberzeugung, dass der trans- 
atlantische Verkehr, den die freie Weserstadt aufrecht erhält, 
auf die Dauer nicht genügt, wenn ein Seebafen darauf Anspruch 
machen will, einer gedethlichen Entwickelung entgegenzusehen. 
Kein Mittel und keine Mühe ist gescheut, Hafenanlagen zu 
errichten und diese mit den neuesten Erfinduugen der mari- 
timen Technik zu versehen, um grossen transatlantischen Schiffen 
jede Bequemlichkeit und Erleichterung beim Löschen und 
Laden zu bieten, deren sie um prosperiren zu können, bedürfen. 
Während man mit grossem Eifer und Umsicht nur auf diese 
Einrichtungen sein Augenmerk richtete, hat man erst 1886 die 
Korrektionsarbeiten der Unterweser ausgeführt, — Die „Weser- 
Ztg.“ bat Veranlassung genommen, auf die Nothwendigkeit 
eines lebhafteren Verkehrs mit England hinzuweisen und dabei 
Vergleiche zwischen Bremens und Hamburgs britischen Handels- 
beziehungen angeführt, wobei auch die oben erwähnten Punkte 
berührt werden. Wir entnehmen dem Artikel folgende Stellen: 
„Die Erkenntniss, dass der europäische Verkehr iin Verhiiltniss 
zum transutlantischen an der Weser unverhältnissmässig schwach 
entwickelt sei, hatte bekanntlich ein Hauptmoment für die Korrek- 
tion der UÜnterweser abgegeben, insofern, als bei ihrer Inangriff- 
nahme davon ausgegangen wurde, dass mit der Hinauffiihrung 
der ‚europäischen Fahrt zur Stadt Bremen die Kosten nicht 
unwesentlich ermässigt und auch sonst die Bedingungen für 
diesen Verkehr verbessert werden würden. Dass diese An- 
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nahmen im Allgemeinen keine unbegründeten waren, die Korrek- 
tion der Unterweser vielmebr der eurupäischen Fabrt durchaus 
günstig gewesen ist, ergiebt ein Blick in die bremische Statistik, 
Nach derselben betrug der europäische Verkehr Bremens see- 
wärts in Ein- und Ausfuhr 1586; 668443 Tons im Werthe 
von 173952129 4, 1896: 1370295 Tons im Werthe von 
307 790 788 „#. Hat sich hiernach in dem angegebenen Zeitraum 
der Verkehr der Menge nach mehr als verdoppelt, so ergieht 
andererseits eine nähere Prüfung der Zahlen, dass derjenige 
Verkehr, auf dessen Anwachsen bei der Inangriffnabme der 
Korrektion ganz besonders gerechnet wurde, der Verkehr mit 
Grossbritannien und Irland, auch heute noch eine keineswegs 
bedeutende Rolle spelt. Derselbe betrug im Jahre 1896 in der 
Einfuhr 256381 T. zu 45263466 „#, darunter 214065 T 
Steinkohlen zu 2956471 ,#, in der Ausfuhr 85759 T. zu 
30 637 454 „4, oder insgesammt 345 140 T. zu 75 900 920 4, 
Welche Entwicklungsfähigkeit aber gerade der englische Ver- 
kehr besitzt, zeigt Hamburg, welches fur 1845, dem letzten 
uns vorliegenden Jahre, folgende Zahlen für den englischen 
Verkehr aufweist: Einfuhr 2.072 651 Tons zu 400 104 540 4, 
Ausfahr: 968599 Tons zu 319416 260 „#, oder insgesammt 
3041 250 Tons zu 791 520800 .#, mithin etwa zehn Mal so 
viel, als derselbe Verkehr Bremens, Mag nun auch Hamburg 
dies grosse Uebergewicht auf dem Gebiete des englischen Ver- 
kehrs im Wesentlichen seiner günstigen geographischen Lage 
verdanken, indem es sich auf den billigen Wasserweg der Elbe 
stützt, während Bremen, was seine Verbindung mit dem 
Hinterlande anlangt, betreffs des Mittellandkanals noch immer 
nur auf Hoffnungen angewiesen ist und daher bis auf Weiteres 
lediglich mit der allerdings sehr wichtigen intensiveren Ausge- 
staltung der Oberweserschifffahrtsverhältnisse, u. a. durch Neu- 
anlage leistungsfühiger Umschlagsplätze, zu rechnen hat, so 
kommt doch ferner hier in Betracht, dass Hamburg den eng- 
lischen Verkehr zum nicht geringen Theil auch dadurch an 
sich gezogen hat, dass es zahlreichere und regelmässigere Ver- 
schiffungsgelegenheiten nach und von England bietet und dank 
der dadurch bestehenden Konkurrenz die Frachten im Verkehr 
mit England in Hamburg sich wesentlich niedriger stellen als 
in Bremen. Dem gegenüber ist bislang die englische Fahrt in 
Bremen allein vom Norddeutschen Lloyd unterhalten worden, 
mit dem keine andere Dampfergesellschaft in Konkurrenz zu 
treten wagte, während der Norddeutsche Lloyd selbst den 
Schwerpunkt seiner Interessen in der transoceanischen Fahrt 
hatte und daher seine Kraft aur in sehr beschränktem Maasse 
der englischen Fahrt widmen konnte. Der Norddeutsche Lloyd 
hat nun in Erwägung dieser Verhältnisse sich veranlasst ge- 
sehen, seine sieben in der englischen Fahrt beschäftigten 
Dampfer unter Verzichtleistung auf diese Fahrt der Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft Argo” abzutreten. Die Gesellschaft 
~Argo” wird, um sich in die Lage zu setzen, die englische 
Fabrt zu überuehmen und diese, sowie auch die bisher von ihr 
bereits betriebenen Fahrten, insbesondere diejenigen nach der 
Ostsee, weiter auszudehnen, ibr jetzt auf 800000 .4 bemesse- 
nes Actienkapital auf 2500000 .4 erhöhen. Die neu auszu- 
gebenden Actien im Betrage von 1700000 „# sind, wie wir 
hören, bereits von einem Konsortium überoommen. Wir geben 
uns der Hoffnung hin, dass es der genannten Gesellschaft ge- 
lingen wird, den englischen Verkehr au der Weser erheblich 
zu steigern. Da die betreffenden Dampfer sämmtlich nach 
Bremen-Stadt hinauf kommen können, würde damit auch der 
stadtbremische Verkehr in erfreulicher Weise gefördert werden. 


Britische Handelsmarine früher und jetzt. Die bekannte 
englische Wochenschrift „Nautical Mazine” bespricht anlässlich 
des 60jährigen Regierungsjubiläum der Königin den Aufschwung 
der englischen Handelsmarine während dieser Zeitperiode. Pa- 
bei wird behauptet, dass die britische Kauffabrteiflotte im Jahre 
1837 sowohl an Tonnage wie an Anzahl der Schiffo grösser, 





als irgend eine jetzt bestehende Flotte und im Jahre 18) 
grösser wie alle Flotten der Welt zusammengenommen, sei. — 
Im Jahre 1837 setzte sich die englische Handelsflotte aus 
19912 Seglern mit 2263644 Tons Raumgehalt und aus 624 
Tampfern mit 69 877 Tons zusammen. Die Durchschnittsgrösse 
der Segler betrug 113 Tons, die der Dampfer 112 Tons. Die 
Anzahl der britischen Segelschiffe im 1896 bezifferte sich auf 
12617 mit 2865895 Tons, die der Dampfer auf S386 mit 
6121555 Tons. Die Durchschnitisgrösse bei Seglern in dem 
letztgenannten Jahre war 227 Tons, bei Dampfer 730 Tons. 
Im Jahre 1837 kam auf einen Dampfer 32 Segler, 1596 13 
Dampfer auf 21 Segler. 


Bemannung auf französischen Schiffen. Die franzüsische 
Zeitung „Le Yacht“ beschäftigt sich angelegentlich mit der 
Bemaunungsfrage französischer Schiffe, die in den asiatischen 
Kolonien beschäftigt sind. Diese Antheilnahme des bekannter 
Blattes hat die Gemüther der leicht erregbaren Franzusen sehr 
aufgeregt. Die Bemannungsfrage auf französischen Schiffes 
wird nach dem im Jabre 1793 herausgegebenen Gesetze bein, 
wonach der Führer und die Schiffsofficiere, sowie ”, der Manz- 
schaft sich aus Angehörigen der französıschen Republik zu- 
sammensetzen müssen, hieran schliessend ist nach Einfuhrung 
des Dampfes in die Schifffahrt folgender Zusatz gemacht: „Die 
an Deck und in der Maschine befehlenden und verantwortlichen 
Personen müssen im Besitz eines staatlichen Befühigungszeug- 
nisses sein, worin ihre Stellung beglaubigt ist. Au die staatlich 
Geprüften sollen bein Ablegen ihres Examens mindestens die 
selben Anforderungen, wie an britische Seeleute in gleicher 
Stellung auf britischen Schiffen, Es wird 
wohl schwer balten, auf den an der Küste von Cochin China 
fahrenden Schiffen diese Bedingungen des Staates zu erfüllen. 
denn das Klima, sowie die ganze Lebeusweise bediugen eine 
mit den Verbältnissen des Landes vertraute und an diese ge- 
wöhnte Mannschaft; im anderen Falle würden sich bald Krank- 
heiten und Todesfälle einstellen. — Die französische Schifffahrt 
wird in drei Klassen eingetheilt: „long cours” oder lange Reisen, 
wcabotage Francais" oder französische Küstenreisen, uni 
„cabotage international”, dieser Ausdruck lässt sich am Besten 
durch das englische „home trade” ausdrücken oder Schifffahrt 
an den Küsten franedaeeiner fesiteungen. Hauptsächliob sind 
mit der letzteren Bezeichnung die nach afrikanischen und 
asiatischen Häfen gehenden Sehiffe verstanden Die, dutte— 
Klasse, die ,cabotage international", hat in neuerer Zeit eine 
Erweiterung oder besser einen auderen Namen erhalten, der 
nicht mehr die Bedeutung des früheren hat, nämlich 1 ycarbutagy 
„Spesial“. Diese Art der Kustenschifffabrt ist in zwei Unter- 
sbiudhaase gesondert, von denen die erstere, die „grand 


gestellt werden.” 





_cabotage”, sich mit der früberen ,cabotage international* deckt, 


also Schiffe eınschliesst, die in dem japanischen und chinesischa 
Meer bis nach Singapore, die Philippinnen „und Barney ving® 
navigiren; während die zweite, die „petit cabotage*,.. 
nur Schiffe versteht, die zwischen Hong-Kong und dem Golf, 
von Siam fahren. Schiffe, die m dieser Fahrt ihre Beschäftigung 
finden, müssen einen Führer mit dem Certifieat für gros® 
Fahrt, ausserdem französische Steuerleute, Maschinisten und 
Bootsmann, sowie mindestens zwei Matrosen und zwei Feuer- 
leute an Bord führen, die französischer Nationalität sind, der 
Rest der Mannschaft kann nach Belieben zusammengesetzt 
werden. Jedoch finden diese Bestimmungen nur bei Schiffen, 
die in einem bestimmten Hafen Frankreichs beheimathet sind, 
Anwendung. Für Schiffe, deren Beschäftigung ausschliesslich 
an der Küste von Ost-Cochin China und den anliegenden fran- 
zösischen Besitzungen zu suchen ist, sind seit 1865 sehr a 
Gesetze eingeführt. Wäre jemand geneigt behaupten zu wollen 

die Ausführung der Bestimmungen in der „grande cabotage” 
betreffs des führenden Personals sei unter Umständen schwierig 
und könne dazu führen den Gesetzgeber engherzig und klein- 


schlossen, 












ep, so wird man diese Eigenschaften den Urhebern 
re 1865 in Kraft getretenen Gesetzesbestimmungen 
gewiss nicht nachsagen können. Denn französische Schiffe, die 
„petit cabolage“ betreiben, haben nur die Verpflichtung die 
üreifarbige Nationalflagge von ihrer Gaffel oder Heck wehen 
zu lassen und jedes Jahr ihre „permis de navigation” von 
einer Kolonial- oder Konsular-Behörde einzuholen. Auf die 
Nationalität der Mannschaft oder auf deren Stärke ist gar kein 
Bezug genommen, so dass es thatsächlich vorkommt an der in- 


dischen Küste ps UT ebiper unter französischer Flagge 
zu treffen, die malayisches Kommando an Bord führen. 


Kleine Mittheilungen. 








Der neue Doppelschraubendampfer „Silvana“ ging am 
3. Juli Morgens um 6 Uhr von Hamburg, um im Anschluss 
an die „Cobra“, die directen Fahrten nach Borkum aufzu- 
nehmen. Au der ersten Reise nahmen ca. 50 Personen theil. 


. 

Das englische Schiff ,Saint Mildred", 1435 Register Tons 
gross, im Jahre 1877 bei Richardson, Duck & Co. in Stockton 
erbaut, ist für 3500 £ an die hiesige Firma Euge. Cellier ver- 
kauft worden. Das Schiff liegt zwecks Bodenbesichtigung bei 
Blohm & Voss im Dock; & wird in Zukunft den Namen 
„Brunsbausen“ führen. 


Die Kohlenproduktion der Vereinigten Staaten während 
des Jahres 1896 betrug 100 639 959 Tons, Der Durchschnitts- 


preis war für die Tonne 1 S. 
® ” 


Der Werth der jetzt bestehenden englischen Kriegsflotte 
wird auf 94000000 £ veranschlagt, während die englische 
Flotte zur Zeit Nelsons nur einen Werth von 10 Millionen 2 
repräsentirte, 


Die Dampfschifffahrt-Gesellschaft Navigazione Generale 
Italiana zu Genua, deren Dampfer nach Süd-Amerika und 
Ost-Asien fahren, wird für 1806 eine Dividende von 10°), in 
Vorschlag bringen. Das Netto-Ergebniss für das verflussene 
Geschäftsjahr beläuft sich auf reichlich 3 000 000 fre. 

Die Auswanderung über Hamburg betrug im Monat Juni 
laufenden Jahres 4021 Passagiere gegen 4891 Passagiere gleich- 
zeitig im Vorjahre und 5625 Passagieren im Mai 1807. 





Vereinsnachriehten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 7. Juli. In den Verein wurden die Herren 
Navigationslehrer Giesen und Kapt. Röhrden vom Dampfer 
„Konstantia”, der Erstere als ausserordentliches, der Zweite 
als ordentliches Mitglied, aufgenommen. Zur Aufnahme vor- 
geschlagen sind drei Kapitäne. Der Vorsitzende dankt den 
Theilnehmern des Festcomitees für ihre Bemühung und Auf- 
opferung bei der letzten Ausfahrt, besonders noch Herrn Kapt. 
Peters für die Stiftung eines Banners, im Namen des Vereins. 
An Eingängen lagen vor: Rechnungsbericht der Seeberufsge- 
nossenschaft; hierbei wird die neue Verorduung des Germ. 
Lloyd betreffend Unfallvorschriften erwähnt. Der Vorsitzende 
lenkt die Aufmerksamkeit der Mitglieder auf das englische 
Untermannungsgesetz und liest einen darauf bezüglichen Arti- 
kel der „Hansa“ vor. Darauf entsteht über die Neuerungen 
der neuen Kaiserlichen Verordnung zur Verhütung von Zu- 
sammenstössen der Schiffe auf See eine längere anregende De- 
batte, die jedoch wegen vorgeschrittener Zeit nicht beendet 
wird und als Tagesordnung auf die nächste Sitzung gesetzt ist. 
Der Vorsitzende theilt den Mitgliedern mit, dass am 21. Juli 
die halbjährige Generalversammlung des Vereins stattfindet] 
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Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die am Donnerstag, den 1. Juli im Schiffer-Gesellschafts- 
haus abgehaltene statutengemiisse Generalversammlung war sehr 
besucht. Es wurden zunächst drei neue Mitglieder in den 
Verein aufgenommen und sodann zur Erledigung der Eingänge 
geschritten. Es lagen vor ein Schreiben des Maschinisten- 
Kollegiums hierselbst betr. Theilnahme an den monatlichen 
Ausflügen des Vereins; ein Schreiben des Vereins der See- 
Steuerleute an der Weser sowie die Austrittserklärungen 
einiger Vereinsmitglieder. Hierauf erstattete der Kassirer Be- 
richt über Einnahmen und Ausgaben im Monat Juni sowie 
über den jetzigen Kassenbestand; mit Befriedigung nahm die 
Versammlung Kenntniss von dem sehr günstigen Resultat im 
verflossenen Halbjahr. Zur Verhandlung gelangte hierauf ein 
Antrag des Verwaltungsraths auf Festsetzung eines Fonds, aus 
dem Darlehen an Mitglieder gewährt werden sollen. Der An- 
trag wurde einstimmig angenommen. Gleichfalls zur Annahme 
gelangte ein Antrag auf eine schärfere Präeisirung des § 1 
der Effectenversicherung sowie eine Abänderung der Aus- 
führungsbestimmung des $ 3 der Effectenversicherung. Nach 
längerer Diskussion wurde beschlossen, dass bei Verlust von 
Effecten, die auf dem Transport von Land nach dem Schiffe 
und umgekehrt stattfinden, vorläufig der Verrin einzutreten 
habe. Ein weiterer Antrag des Verwaltungsrathes auf Ge- 
währung einer Inkassovergütung an den Kassirer wurde ab- 
gelehnt. Nachdem der Vorsitzende sodann noch auf den am 
nächsten Sonntag stattfindenden Ausflug des Vereins nach 
Ahrensburg hingewiesen hatte, wurde die Versammlung ge- 
schlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 7, Juli 1897. 

Ausfrachten sind seit unserem letzten Bericht beinahe 
unverändert; Heimfrachten nehmen seit jenem Bericht gleich- 
falls dieselben Stellungen ein; Salpeterfrachten, welche am 
Ende letzter Woche etwas fester waren, sind wieder in den 
letzten Tagen etwas flauer. — Nachstehend einige Abschlüsse: 
„Rhuddlan Castle” Newcastle N.S.W, Westküste 14/— +). 6d 

direkt, Kohlen. 
„Knight Companion“ Neweastle N. S.W./Callao 15,6, Kohlen. 
„Sokoto” Newyork Caleutta 18 Cents, Petroleum. 
»Glenbervie* SOOT. R., Newyork, Mauritius £1600.—, Aug. Sept. 
„Speke“ Sydney/London 20; — pr. T. R., Aug. 
„Casabona” Sydney,U.K. Cont. 28.0 pr. T. R. 








Büchersaal. 





Bergung und Hülfeleistung in Seenoth von Dr. Johannes 
Leopold Burchard. Helwing sche Verlagsbuch- 
handlung, Hannover 1847. 

Durch das vorliegende Buch ist die deutsche, nicht gerade 
überreiche seerechtliche Litteratur um eine Zugabe bereichert 
worden. Das wichtige Kapitel der Bergung und Hülfeleistung 
in-Seenoth ist bis jetzt kaum in so ausführlicher und er- 
schöpfender Weise behandelt worden, wie es der Verfasser 
hier gethan. Bei der grossen Rolle, welche der behandelte 
Gegenstand in der Schifffahrt spielt, wird das Buch naturge- 
mäss einem grossen Interesse seitens der Betheiligten begeg- 
nen. Um kurz auf den Inhalt einzugehen, sei erwähnt, dass 
der umfangreichste Theil des Werkes der Darstellung des in 
Deutschland geltenden ‘Rechtes. (Art. 743 des H. G.-B.) ge- 
widmet ist, während die historische Entwickelung derselben, 
sowie die einschlägigen Rechtsbestimmungen der ausserdeutschen 
Länder kürzer behandelt sind. 
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Commanditgesellschaft für Maschinenbau und P, H. lven Söhne 


Ingenieurwesen Segelmacher. 


Pape, Henneberg & Co. 


Flaggen, Persennigen, Markisen, 
HAMBURG ee Steinhöft 9, HAMBURG. 


Ahtheilung I ’ Vermiethung von Flaggen und Persennigen 
sowie Anfertigung von 


Hülfsapparate für Schiffs- A Rettungsringen- und Westen, 


— Gegründet 1750. — 
Anfertiger von 





maschinen wy gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 
. Evaporatoren, Telephon e Amt I, 110. 
Destillirapparate, | oad Grossherzogl. Oldenburgische 


Speisewasserfilter. | . 
. Comb. Speisewasser-Reiniger und Vor- \ | Navigationsschule zu Blsfleth 


wärmer. 
Beginn des Schiffercursus 1. März und 





BOnderprogpexte ‚gratis tl. STANCO. N 1 Oktober. Dauer desselben 5 Monate 
Beginn des Stewermannscursus: 
EA hho Noe Ah Ne, TA 7 ' 1. Januar, 1. Juni und 1, Oktober. 


Dauer desselben 7 Monate. 


Beginn des Vorcursus 
— , (Vorbereitung zum Steuermannskursus) 
I 1. April, 1. August 1. November. 


Dauer desselben 2 Monate. 


Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete Dr. Behrmann. 


= ee ee 6.6. HAHN & CO 
ebenen: Motorboote ttheck cod Brasmncleesl 


= mit Eineylinder-, Zwillings- und Balance- ac sae 
Bs Petroleum-Motoren 
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und verstellbaren Schrauben pach eisenem System und Patent < Gemüse, Fleischspeisen, 
= Erste Referenzen für gemachte Lieferungen, u, A.: --, Würste etc. in Blechdosen. 
— Kaiserliche Werft, Kiel zu os Ss areuaces tachi ; 
u: Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg. > Früchte etc.in vorzüglich. Waare 
me. Rob. WM. Sloman & Co. Hamburg. I m 

: _Knohr « Bar un Nac hf., ‚Hamburg « Sn I | Lager für Schiffsbedarf in Hamburg bei 

ee \ IRABARRTANDATTER \L oY yavavevavavay are ny o> | Herren Schaar & Niemeyer, Baumwall 7. 





ay Verlade- Einrichtungen | Soeben erschien in unserem Verlage: 
EN Verordnung 


speciell: Hunt's Elevatoren, Ilebevorrichtungen zum Entladen (event. | zur Verhütung des Zusammenstossens 
auch Beladen) von Schiffen und Eisenbahnwagen. der Schiffe auf See 
Hunt's automatische Bahnen zum Transport auf kurze Eutfernungen Yom ®. Mai 1897. 
- auf Lagerplitze, in Fahrikgebäude und Depöts ete. e DR ne er 
Hunt's Cony eyor, Universalbecherwerke zum Horizontal- und Vertical- Nebst Verordnung der Lichter- und 


Transport, sind die einfachsten und billigsten Mittel zur Verladung von grösseren N 3 
Massen, Kohlen, Erze, Getreide ete. und werden fabrieirt: u ie caine 


» " f : a Se ee ‘) anit os 
In Europa durch den alleinigen Concessioniir Vom 10. Mai 1897. 


J. POHLIG, Köln, Brüssel u. Wien _ Preis 30 Pf. — 


(Fabrik für den Bau Otto’scher Drahtseilbahnen). Dieses Gesetz tritt am 1. Juli in Kraft 


Ausführliche Prospecte und Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen zu Eckardt & Messtorff. Verlag 
Diensten. Kosten-Anschläge werden gratis und Projecte zu den Selbstkosten HAMBURG. Stei moet f ' 
4 , Steinh . 


ausgearbeitet 
he in ln ll tl 


jw. A. F. Wieghorst & Sohn, Hamburg, | 
Siorndampfmühle und Echifsbrod-abrit. 
L Leistungsfähigkeit: Caglich 24000 Pfund Schiffscakes. 
























Lieferanten der Kaiserlichen Marine. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag yon Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 
Alle Puckbandiungen. Postämter und zeug: 
en des In- und Auslandes, sowie 
Vv handlung nehmen Bestellungen entgegen. 
vi = in Bremen: H, W. Silomon's 


Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu ten an Capitan R. Landerer, Hamburg, 


Geldseria en und Ex tionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch -österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 60 Pfg. 


Einzeine Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
| Ruum werden 40 Pig. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. 2 Bremen du 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u.8.w, 


_Trihere Jahrgänge (1864 u E) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 


1897 No. 2 9. 


Hamburg, den 17. Juli 


XXXIV. Jahrgang. 
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Auf dem Ausguck. 





Die Ausbildung der Schiffsführer ist schon 
wiederholt, sowohl in Deutschland wie in anderen 
schifffahrttreibenden Staaten Gegenstand eingehen- 
der Erörterung seitens der Betheiligten gewesen. 
An alle Berufsarten treten heutzutage gesteigerte 
Ansprüche heran. Ihnen zu entsprechen bedarf es 
eines stetigen Vorwärtsschreitens in der Ausbildung 
des Nachwuchses. Darüber sind sich die intelligen- 
teren Angehörigen aller Berufsstände einig. Weniger 
klar ist aber in den meisten Fällen der Weg vor- 
gezeichnet, den man bei der Vervollkommnung der 
Ausbildung einzuschlagen hat und im besonderen 
beim Seemannsstand gehen die Ansichten über diesen 
Punkt weit auseinander. Der Eine legt auf Mathe- 
matik, der Andere auf Meteorologie oder auf andere 
nautische Hülfswissenschaften Werth. Wir haben 
uns wiederholt dahin ausgesprochen, dass wir das, 
was wir die kaufmännische Seite des Berufs nennen 
möchten, in erster Linie berücksichtigt zu sehen 
wünschten. Was in aller Welt kann dem Seemann, den 
sein Beruf in der ganzen Welt herumführt, nütz- 
licher sein, als ein offener Blick und ein Verständ- 
niss für wirthschaftliche und commerzielle Fragen ? 
Die Amerikaner pflegten, als die Schifffahrt drüben 
noch in der Blüthe stand, die jungen Steuerleute, 
ehe man ihnen eine Stelle an Bord gab, einige 
Jahre in ein kaufmännisches Geschäft zu stecken 
und diese Einrichtung bat sich glänzend bewährt. 
Sie dankten so manche neue Handelsbeziehung 
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dem dadurch geweckten Verständniss ihrer Schiffs- 
führer für commerzielle Dinge. Proselyten haben 
wir mit der von uns verfochtenen Idee in Deutsch- 
land zwar nicht gemacht. Das erreicht man nur, 
wenn man das Steckenpferd der sogenannten wissen- 
schaftlichen Ausbildung reitet. Immerhin ist es 
eine Genugthuung für uns, dass auch in den Schiff- 
fahrtskreisen anderer Länder sich diese Auffassung 
Bahn zu brechen beginnt. Ein bemerkenswerther 
x itin Leith in der 
„Shipmaster's Society“ gehalten, beweist, dass auch 
jenseits des Englischen Kanals das Bedürfniss einer 
kaufmännischen Schulung der Seeleute zu Tage 
tritt. „Thatsächlich sind die geschäftlichen Obliegen- 
heiten eines Schiffers (im Gegensatz zu seinen. 
nautischen) für die jungen angehenden Schiffs- 
führer eine völlige „terra incognita‘. Im Interesse 
des Standes sowohl als auch im Interesse der Rheder 
sollten Mittel und Wege geschaffen werden, um den 
jungen Schiffsoffizieren gründliche Kenntniss aller 
in ihrem zukünftigen Beruf als Schiffsführer ein- 
schlägigen kaufmännischen Manipulationen zu ver- 
schaffen. Mehr als ein Rheder hat wohl die Er- 
fahrung gemacht, dass mancher smarte und tüchtige 
junge Kapitän, er mag ein noch so ausgezeichneter 
Seemann und Navigateur sein, in Noth geräth, wenn 
er seinen kaufmännischen Obliegenheiten am Lande 
nachkommen soll. 


“ Die Vorträge die auf der diesjährigen Ver- 
sammlung der „Institution of Naval Architects* ge- 
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halten wurden, haben nicht gerade grosse grund- 
stürzende Neuerungen auf dem Gebiete der Schiff- 
bautechnik zu Tage gefürdert. Von Bedeutung war 
ein Vortrag des Franzosen Sigaudy über Wasser- 
rohrkessel auf Oceandampfern. Der Verfasser hat 
eine Wasserrohrkessel-Anlage für einen Schnell- 
dampfer von ca. 23 000 indieirten Pferdekräften pro- 
jectirt. Zur Dampferzeugung sollten 16 doppel- 
endige Kessel des Normand- und Sigaudy-Typs ver- 
wendet werden, die in zwei gleich grosse Gruppen 
zu theilen waren, von denen jede zwei getrennte 
Heizräume haben sollte. Die Bunker sind an beiden 
Seiten des Schiffes projectirt und die beiden Kessel- 
gruppen können, wenn erforderlich, durch einen 
Querbunker getrennt werden. Der Dampfdruck soll 
220 Pfund per Quadratzoll erreichen. Die ganze 
Kesselanlage würde ein Gewicht von ca. 938 Tons 
ausmachen, während andererseits eine gewöhnliche 
Einrichtung mit cylindrischen Kesseln auf ca, 1700 T, 
kommen wiirde, sodass eine erhebliche Gewichtser- 
sparniss (762 Tons) allein an den Kesseln zu verzeich- 
nen wäre. Dazu käme noch, dass bei dem mittelst 
Wasserrohrkessel zu erreichenden hohen Dampfdruck 
der Cylinderdurchmesser redueirt werden könnte, 
sodass auch an Maschinengewicht eine Ersparniss 
zu constatiren wäre, Herr Sigaudy glaubt dass 
die Einführung der Wasserrohrkessel in der Handels- 
marine eine ebenso bedeutsame Epoche in der Ent- 
wickelung der Dampfschifffahrt bedeuten werde, wie 
s. Z. die Verdrängung der Riider durch die Schraube, 
oder die Einführung der Compoundmaschinen. 
Diese sanguinischen Hoffnungen werden freilich 
nicht von allen Fachleuten getheilt. So äusserte 
sich der Chefkonstrukteur der britischen Marine, Sir 
William White, in sehr zurückhaltender Weise über 
die Durchführbarkeit des Sigaudy’schen Projektes 
und thatsächlich zeigen ja auch die vielen Unfälle, 
welche die französische Kriegsmarine mit ihren 
Wasserrohrkesseln noch in neuester Zeit zu ver- 
zeichnen gehabt hat, dass die Wasserrohrkesselfrage, 
auch für kleinere Fahrzeuge, noch nicht in einwand- 
freier Weise gelöst ist. 


* 7. 
* 


Bei den grossen Schiffs- und Ladungs- Ver- 
sicherungsgesellschaften Englands sind in letzter Zeit 
enorm viele Schadenersatzansprüche auf beschädigr 
tes von Nord-Amerika eingeführtes Weizenmehl in 
Siicken, zur Anzeige gebracht, sodass einige Unter- 
nehmer beschlossen haben, für derartige Ladungen 
keine Versicherung mehr entgegenzunelmen. Wie 
die meisten anderen von den Vereinigten Staaten 


kommenden Güter sich vom Binnenlande bis zum 


Einschiffungsort verschiedene Umladungen gefallen 
lassen müssen, so verfährt man natürlich auch mit 
dem sehr empfindlichen Mehl und seiner noch 
empfindlicheren Umhüllung. Es ist desshalb nach 


Tuner 


überseeischer Reise im endlichen Bestimmungshafen 
sehr schwer, die Ursache der wahren Beschädigung 
zu ermitteln, Aus persönlichem Interesse und zur 
Wahrung des guten Rufes haben einzelne grössere 
Dampferrhedereien Grossbritanniens Vertreter nach 
Produktions- sowie Umladeplätzen des amerikani- 
schen Binnenlandes gesandt, um in Erfahrung zu 
bringen, welchen Umständen die häufigen Be- 
schädigungen zuzuschreiben sind. Der Oceandampfer, 
als letztes Transportmittel, wird in den meisten 
Fällen für die abgelieferten Ramponagen, in Form 
von Schmutz, Schweiss oder defektem Aeussern ver- 
antwortlich gemacht — also in letzter Instanz der 


Schiffsführer und seine Officiere. Der in letzter 
Zeit zu Gunsten der gelöschten bezw. geladenen 
Güter eingeführte Brauch, statt Tau- und Hanf- 
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stroppen Segeltuchschlingen zu verwenden, ist von 
Ässekuradeuren verschiedener Versicherungsgesell- 
schaften zur Bedingung gemacht und die in Frage 
kommenden Experten sind angewiesen, auf die Ein- 
haltung der Vorschrift zu achten. Würde in Er- 
fahrung gebracht, dass die schlechte Ablieferung 
des Mehls auf die mit dem Stauen der Ladung 
verantwortlichen Personen zurückzuführen sei, so 
wäre es seitens der Versicherer empfehlenswerth, 
ein genaues Protokoll über den Zustand der jeweilig 
abgelieferten Ladung verschiedener Linien bezw. 
Dampfer | aufzunehmen und nach Sichtung des ein- 
gerangenen Materials die Höhe der Ladungsprämien. 
für diese Schiffe festzusetzen. Nach ach dieser Methode 


m. ee ms gg 
verfahren, würden diejenigen Linien, die in Folge 


besonderer Aufmerksamkeit gute Ablieferungen be- 
werkstelligen, die niedrigsten Prämien zahlen und 
dadurch nicht nur den Transport des Mehls auf 
ihre Schiffe verpflanzen, sondern andern Linien auch 
Anregung zur Nachahmung geben. — Wir glauben 
jedoch und wissen aus Erfahrung, dass die am 
europäischen Bestimmungsort gelöschten beschmutz- 


ten oder sten Mehlsäcke in den meisten Fällen 


schon in diesem Zustande im amerikanischen Ab-, 
gangshafen verladen sind, = Bu 


Das neue Hamburger Hafengesetz nebst Aus- 
führungsbestimmungen und Hafenordnung ist be- 
kanntlich am 1_ Juli .d.J. in Kraft getreten, Ausser 
verschiedenen redactionellen Aenderungen sind auch 
solche von weittragender Bedeutung vorgenommen, 
auf die wir, mit Ausnahme der Bestimmungen, 
welche das Lootsenwesen regeln, uns vorbehalten, 
später zurückzukommen. Im $ 5 heisst es: „See- 
schiffe von mehr als 150 Cubikmeter Netto-Raum- 
gehalt erhalten bei der Einfahrt, sowie bei Platz- 
veränderungen und beim Verlassen des Hafens auf 
Verlangen einen Hatenlootsen, können jedoch zur 
Annahme eines solchen nicht gezwungen werden. ; 
Die Führung des Schiffes verbleibt, auch wenn ein 





Hafenlootse an Bord ist, bei dem Schiffer“ Die 
Fassung des vorstehenden Paragraphen hat in den 
Kreisen der Hafenlootsen vielfach Veranlassung zu 
grossen Unzuträglichkeiten dieser den Schiffsführern 
gegenüber gegeben. Die Lootsen betrachten sich, 
wohl hauptsächlich durch die Worte des letzten 
Satzes beeinflusst, „nach denen die Führung beim 
Schiffer bleibt, auch wenn ein Lootse an Bord ist“, 
nur noch ais Begleiter des Schiffers, wobei nach ihrer 
Meinung die einzige ihnen obliegende Pflicht die 
ist, den Kapitän zu benachrichtigen, wo sein Schiff 
liegen soll. Nach den Bestimmungen des alten 
Hafengesetzes waren die Lootsen persönlich mit 
ihrem Vermögen für jeden durch ihre Schuld ver- 
ursachten Schaden verantwortlich und haftbar, in 
Folge dessen lag es in ihrem Bestreben und In- 
teresse, das Schiff ohne Havarie nach seinem Liege- 
platz zu bringen. Glauben diese Hafenbeamten das 
neue Hafengesetz wünsche von ihnen keine Sorgfalt 
und Aufmerksamkeit beim Uebernehmen eines 
Schiffes, weil die Führung beim Schiffer liegt, so 
sind sie jedenfalls ganz falsch unterrichtet. Es be- 
darf wohl kaum noch der besonderen Erklärung, 
dass dem Gesetzgeber beim Fassen der Bestimmungen 
nicht die Absicht vurlag, derartige Auffassungen 
hervorzurufen. Hätten die mit der Bearbeitung 
dieses Paragraphen betrauten Personen im letzten 
Satze statt „die Führung bleibt beim Schiffer“ ge- 
sagt „die Verantwortung für die Führung u. s. w,* 
so wäre damit gewiss manchen Irrthümern und Un- 
annehmlichkeiten aus dem Wege gegangen. Wie 
wir erfahren, haben bereits seitens verschiedener 
Kapitäne Anfragen an maassgebender Stelle über 
die Bedeutung der erwähnten Hafenbestimmungen 
stattgefunden, daraufhin sind den mit der Anfrage 
in Zusammenhang stehenden Lootsen Anweisungen 
zu Theil geworden, die ihnen den Glauben nur als 
„Begleiter des Schiffers* zu fungiren, vollständig 
geraubt haben. 


a * 
. 


Am Anfang dieses Monats hat in Stockholm 
der vierte Kongress der skandinavischen Seefahrts- 


interessenten unter grosser "Betheiligung der Dele- 


girten aus Schweden, Norwegen, Diinemark und 
Finnland stattgefunden. Dem Verlaufe und den 
gefassten Beschlüssen der Zusammenkunft hat man 
im Voraus eine grosse Aufmerksamkeit geschenkt, 
weil eine Anzahl wichtiger Fragen für die Tages- 
ordnung in Aussicht genommen war. Den ersten 
Gegenstand bildete, wie der „W. Z.“ aus Stockholm 
berichtet wird, das Referat eines norwegischen Ab- 
geordneten über die Stellung des norwegischen 
Rhedervereins. Die technischen Aufschlüsse und 
statistischen Mittheilungen über die umfassende 
Thätigkeit dieser grossen Koalition boten zugleich ein 
lehrreiches Bild von dem wachsenden Einflusse der 
westskandinavischen Schifffahrt im Allgemeinen, 


_Delegirte Kapt. Mattson. 


führung des 
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die sich im Laufe der letzten Jahre mehr und 
mehr angeschickt hat, eine führende Stellung unter 
den nordischen Seefahrtseentren zu erobern. Es 
folgte dann eine längere Erörterung über noth- 


wendige Aenderungen des norwegischen Seerechts. — 


Der Referent Dünemark’s entwickelte zunächst ein 
Bild der historischen Grundlagen, auf denen sich 
die Seegesetze des Nordens im Laufe der Zeit auf- 
gebaut haben. Die Mehrzahl derselben sind, so 
führte er aus, mehr oder minder als Ausläufer des 
uralten Hansarechtes aufzufassen. Glückliche 
Erfolge, die sie zu verzeichnen hatten, konnten 
demgemäss auch nur in eine Zeit fallen, die sich 
auf anderer Verkehrsbasis bewegte als die heutige. 
Viele Bestimmungen haben sich gegenwärtig als 
schwere Fesseln und Hemmnisse erwiesen; andere 
bedürfen der Umbildung oder formellen Korrectur. 
Den Schwerpunkt erkannte der Referent in der 
Entwickelung des Assecuranzwesens. Früher, wo 
es keine, die Interessen des Rheders deckenden 
Assecuranz-Societäten gab, war es vollauf gerecht- 
fertigt, dass der Schiffseigenthümer sich behufs 
Sicherstellung zunächst und ausschliesslich an die 
für ihn in Betracht kommende Person hielt: den 
Schiffsführer. Dieses Verhältniss hat sich jedoch, 
trotz der bestehenden, durchgreifenden Neuerungen 
auf dem Gebiete des Seeversicherungswesens, nahe- 
zu unverändert forterhalten. Die Verantwortung, 
welche auf den Schultern des nautisch durchbilde- 
ten Kapitäns ruht, ist nicht in einem dem Billigkeits- 
grade entsprechenden Maasse reducirt, eher noch 
erhöht worden, da nunmehr auch die Assecuranz- 
instanzen in ihm die natürliche Stütze für ihre 
materielle Riickdeckung erblicken, Referent befür- 
wortete. dass hier entschieden ein gerechter Aus- 
gleich stattzufinden habe, der nach Maassgabe der 
modernen seerechtlichen Paragraphen unbedingt zu 
Gunsten der Schiffsführer zu tendenziren sei. 
Hinsichtlich des Punktes der Tagesordnung, welcher 
sich mit der Uebereinstimmung des Kommandos 
beim Steuern beschäftigt, referirte der finnische 
Der Redner sprach sich 
entschieden für Annahme eines allgemeinen Ruder- 
kommandos aus und fügte hinzu, da er von vorne- 
herein auf einen Widerstand anderer Nationen, 
besonders Englands, rechnete: „Last andere Nationen 
an-Bord ihrer Fahrzeuge das neue System einführen, 
und John Bull wird dann in fremden Gewässern 
finden, dass ihm die Neuerung Unannehmlichkeiten 
bereitet, da die eine oder andere Kollision oder 
Strandung den vollen Geldbeutel des reichen Briten 
öffnen wird. — Ausserdem wurde noch die Ein- 
englischen Untermannungsgesetzes 
utid andere wichtige Fragen erörtert. 
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Kine alte Steuermannskunde. 
Von Betto Ihnken. 





(Schluss), 

Dureli die Einrichtung der Gezeitentafeln sind 
wir gegenwärtig bezüglich der Hochwasserberech- 
nung einen bedeutenden Schritt gegen früher weiter 
gekommen, das ist nicht zu verkennen. Immerhin 
herrschen aber auch hier noch grosse Unsicher- 
heiten: sie sind meistens grösser, als man sie sich 
vorstellt, weil man es dabei mit einer ganz kom- 
plieirten Naturerscheinung zu thun hat. Zu der 
Ungenauigkeit in den Angaben der Hafenzeiten 
kommt die Verschiedenheit der halbmonatlichen 
Ungleichheit (nach Rümker, Domke und Ligowsky 
hat sie für den Mondsmeridian-Durchgang um 6 
Uhr den Betrag von — Lh 3m, nach amerikani- 
schen Angaben aber für Boston nur — Oh 25m 
und für San Francisco sogar +4 Oh 6m) und die 
nicht berücksichtigte tägliche Ungleichheit, welche 
ebenfalls für aussereuropäische Gewässer mehr als 
eine Stunde betragen kann. Man wird also der 
Nota dieser alten Steuermannskunde, namentlich, 
wenn man Wind und Wetter in Betracht zieht, 
wohl zustimmen können. Sie heisst: „So sehr im 
erforderlichen Falle eine accurate Berechnung der 
Fluth- und Ebbezeit anzupreisen ist; so wenig kann 
der Steuermann im Praktischen so sicher darauf 
rechnen, als ob die Fluthzeit in Wahrheit ganz ge- 
nau hiernach eintreffen werde. Vielmehr ist wohl 
zu bemerken, dass Wind, Wetter und Jahreszeit 
eine Abänderung, die nicht selten ganze Stunden 
von der bestimmten Fluth- und Ebbezeit abweichet, 
verursachen können. Vernünftige Erwägung der 
Umstände und sorgfältige Aufmerksamkeit sind 
demnach zur Anstellung der Fahrten, wenn die 
Fluth- und Ebbestunden wichtigen Einfluss dabey 
haben können, durchaus nothwendig.“ 

Wenden wir uns jetzt mit einigen Sätzen der 
eigentlichen Ortsbestimmung auf See und dem zu, 
was unser alter Autor darüber zu sagen weiss. 
Man spricht jetzt sehr viel von der Ortsermittelung 
durch Sternbeobachtungen. Neuerdings hat man 
sogar, was wir als einen erheblichen Fortschritt 
ansehen, den kleinen Spiegel des Sextanten, um 
ihn für Nachtbeobachtungen geeigneter zu machen, 
sehr erheblich vergrössert. Nach dem Vorschlage 
von Kapitän Hilgendorf, des bekannten Führers des 
Riesenseglers „Potosi* ist diese Konstruction von 
der bewährten Hamburger Firma C. Plath ausge- 
führt. Unser Autor, der weder die in neuerer Zeit 
eingefiihrten Rohre fiir Nachtbeobachtungen, noch 
diese vergrösserten kleinen Spiegel kannte, ist nicht 
sehr für Sternbeobachtungen eingenommen. Nach 
einem angeführten Beispiel sagt er in einer bedeut- 
samen Nota: „So richtig die wahre Zeit aus den 
Sternen der Theorie nach, gefunden werden mag, 


so sehr hat die erforschte wahre Zeit aus einer 
genauer zu beobachtenden Sonnenhihe einen wesent- 
lichen Vorzug in der praktischen Anwendung zur 
See; daher ich es unnöthig erachte, von Berechnung 
der Zeit aus den Sternen mehrere Exempel anzu- 
führen.“ 

Die Mehrzahl der Seeleute steht heute noch auf 
diesem Standpunkt. Von den Sternen wird fast 
nur der Nordstern beobachtet, und dies in der 
Hauptsache nur auf den grossen Dampfern beim 
Ansegeln des Kanals und ähnlich liegender Fahr- 
wasser. Dass übrigens die Nordsternbreite keinem 
Seemann ein solebes Gefühl der Sicherheit, eine 
solche Ruhe des Sich-Verlassen-Könnens giebt wie 
eine Sonnenbreite, wird wohl von keinem Kundigen 
bezweifelt werden. 


Der Verfasser hat selbst schon viele Nachtbe 
obachtungen auf See gemacht, die gut gestimmt 
haben und die ihm nuch eine gewisse Sicherheit 
gegeben haben. Aber eine Thatsache ist ihm auch 
fest in der Erinnerung geblieben. Es war auf der 
alten „Silesia* der Hamburg-Amerika-Linie. Wir 
mussten nach unserm Besteck bald Nantucket- 
Feuerschiff sichten, hatten aber Mittags keine Be- 
obachtung hekommen, Um Mitternacht etwa ging 
der Mond durch den Meridian, wir. beobachteten 
allesammt, der Kapitän und 4 Officiere. Aber das 
Resultat war verblüffend: in den grössten Unter- 
schieden wichen wir in der Beobachtung nicht 
weniger als 35 Minuten von einander ab. Und 
doch meinten wir, dass die Luft, wenn auch nicht 
ganz, doch verhältnissmässig klar sei. Beim Sichten 
von Nantucket-Feuerschiff zeigte sich, dass das 
Mittel unserer Beobachtungen beinahe die richtige 
Breite ergeben hätte. — Ein treffliches Mittel, die 
Mondbreiten (bei Tage sind sie ja prächtig zu ver- 
werthen) mehr einzubürgern, hat neuerdings der 
Navigationslehrer Dr. Fulst gegeben, indem er in 
seinen Nautischen Tafeln eine Gesammtbeschickung 
des Mondes gegeben hat, welche die Ausrechnung 
sehr erleichtert. 

Das Kapitel der Längenbestimmung vermittelst 
Seeuhren behandelt Brarens sehr kurz, auf andert- 
halb Seiten. Die Sache kam damals erst in Auf- 
nahme. ,Seeuhren oder Zeitbewahrer*, sagt der 
Verfasser, „sind nämlich Uhren, welche in Wärme 
und Kälte, bey trockener und nasser Witterung 
einen gleichen Gang behalten.“ Er führt dann 
weiter aus, dass die Verfrühung oder Verspätung 
dann jedes Mal, wenn man die Länge nach einer 
Seeuhr sucht, seit erster Stellung dieser Uhr nach- 
zurechnen ist. Wie man aber Stand (diesen er 
wähnt er überhaupt nicht) und Gang bestimmt und 
wie man die Seeuhr behandelt, davon sagt er 
kein Wort. 

Ausgiebiger behandelt er aber die Monddistanz, 
„dieses der Seefahrt so äusserst wichtige Problem, 








seine Auflösung nach Erfindung der 
2 elinstrumente, und der willkommnern Mondes- 
Tafeln ganz bestimmt findet“ Er kommt zuerst 
auf die weitläufige Auflösung nach sphärischen 
Regeln und dann sagt er: „Um diese weitläufige 
Ausrechnung wobey sehr leicht ein Fehler begangen 
werden kann, zu erleichtern und zu sichern, baben 
ein le Borda, Lion, Dunthorn, Mendoza etc. gewisse 
zu befolgende Formeln aufgestellt, welche zur Er- 
forschung der wahren Distanz im Praktischen zu 
gebrauchen sind“ Ueber die Genauigkeit der 
Methoden (er selbst gebraucht die Dunthorn’sche) 
und über die CGenauigkeit dieser Art Längenbe- 
stimmung überhaupt giebt er keinerlei Anweisung. 
In einer Nota führt er nur aus: „Bei der Länge- 
Erforschung ist das Messen der Distanz an sich 
das Wesen der Sache. In Hinsicht der Distanz- 
Messung hat der Steuermann als Grundsatz anzu- 
merken: nur erst nach Kenntniss seines Instrumen- 
tes, und dessen richtiger Stellung, nach eigener 
Handanlegung und Uebung kann er diese Beobach- 
tung vornehmen, um sich darauf verlassen zu 
dürfen* — Diese Wörter kann man nur unter- 
schreiben; nur wiederholte Uebung kann in dieser 
Sache Erspriessliches zu Tage fördern. 

Von den Resultaten der Aussen-Mittags-Breite 
aus zwei Höhen spricht diese alte Steuermanns- 
kunde in sehr hohem Tone. Sie behandelt dieselbe 
nach der Dauve’'schen Methode und stellt ihr Er- 
gebnis demjenigen aus einer Mittagsbreite gleich. 
Wörtlich sagt dieses Navigationswerk: „Wenn übri- 
gens vorgeschriebene Regeln und Erinnerungen in 
Acht genommen werden, so ist nach einstimmiger 
Erfahrung aller vernünftigen Steuerleute, die auf 
diesem Wege erforschte Aussenmittagsbreite, eben- 
so sicher und zuverlässig, als eine gefundene Breite 
aus der Meridianhöhe.* —- Diesen Satz werden wir 


nicht ganz zustimmen dürfen, so hoch wir diese 
Methode schätzen und so sehr es uns leid thun 


sollte, in Widerspruch zu gerathen mit allen ver- 
nünftigen Steuerleuten zu Beginn dieses Jahr- 
hunderts, dass die Aussenmittagsbreite nicht in eine 
Linie mit der Mittagsbreite gesetzt werden kann, 
(dafür sorgt schon die Segelung in der Zwischenzeit, 
die Abweichung der Sonne, welche sich in der 
Zwischenzeit ändert, und der Fehler in der ange- 
nommenen Bestecksbreite. 

Wie umfangreich die Aufgaben sind, die dieses 
Buch aufstellt, mag man aus der folgenden ersehen. 
„Auf einem, im Frühling nach dem 20. März 18508, 
mit kranker Mannschaft aus Amerika retourniren- 
den Schiffe, fand der wiedergenesene Steuermann 
das Schiffs-Journal und Besteck vollends in's Un- 
gewisse, jetzt begünstigte Windstille und helle Luft 
jede seiner Beobachtungen: er fing an, stellte seine 
Uhr möglichst richtig nach der Sonne, setzte des 


Schiffs Besteckpunkt vorläufig auf 40° Westlänge 
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von Copenhagen, nahm seinen Compass und Sex- 
tanten zur Hand und observirte. — — —“ Und 
nun kommen sieben verschiedene Beobachtungen: 
Distanz, Zeitbestimmung, Sonnen-Amplitude, Stern- 
Amplitude, Distanz, Sonnen-Aplitude und wieder 
eine Beobachtung „zur Erforschung“ der Zeit. 
Darauf folgt bei gegebenem Strom die Ermittelung 
von Kurs, Distanz und Zeit, um zur Insel Heisand 
zu gelangen. Die eigenartige Antwort hierauf 
lautet: „Der Kurs ist ONO., 4 Minuten üstlicher 
und Montag; den 11. April, Morgens um 2 Uhr 
52° rief der Mann vom Auskiek, Land! 

‚ Von wahrhaft imponirender Einfachheit ist 
nach Brarens die Vermessung eines Schiffs. Länge 
mal Breite mal Höhe giebt den körperlichen Inhalt. 
Die Länge wird unter Deck, in der Mitte und am 
Kiel gemessen; Die Breite vorn, mitten und hinten, 
ebenso die Höhe. Von jeder Gruppe nimmt man 
das „Medium“, wie der Verfassser sagt; und diese 
Mittel sind die in Rechnung zu nehmenden Grössen. 
„Da aher“, führt der Verfasser fort, „in einem Schiffe 
die Masten, Pumpen ete. sowie die Bauart desselben 
den körperlichen Inhalt vermindern, so muss natür 
lich mit Rücksicht auf die Beschaffenheit des Schiffs 
ein in Anschlag genommener Inhalt abgezogen 
werden. Hiernach richten sich auch die professions- 
miissigen Schiffsmesser; daher denn auch die An- 
schläge zur Lastentrüchtigkeit fast in jedem Lande 
verschiedentlich ausfallen.“ 

Unserer nüchternen Zeit ist die Sitte abhan- 
den gekommen, in nautischen Werken bei Betrach- 
tung des Kreislaufs der Gestirne und der Uner- 
messlichkeit des Weltenraumes von «der Weisheit 
und Allmacht des Schöpfers dieser Dinge zu reden, 
Diese Betrachtungsweise, sagt man achselzuckend, 
hat sich überlebt, sie gehört in die Kirchen und 
Erbauungsbücher hinein. Dem möchten wir nieht 
zustimmen; gerade hier, dünkt uns, wäre mehr wie 
irgendwo sonst ein Wort angebracht, das den Geist 
erhebt, ihm Flügel leiht und zur selbstvergessenden 
Bewunderung hinreisst. Was ist das Leben ohne 
den Hinweis auf das Göttliche! Der schlichte See- 
mann hat in dieser Hinsicht auch das Altüberliefer- 
te noch treu bewahrt. Wie vor hundert Jahren so 
heisst es beim Auspurren der Wache auch jetzt 
noch: „Reisst auf's Quartier, in Gottes Namen!“ 
Auch Brarens weisst in seiner Steuermannskunde 
mit frommem Sinn auf den Urheber aller Dinge 
hin. Nachdem er von der „erstaunenden Geschwin- 
digkeit* der Kometen, von ihren unermesslichen 
Bahnen, von den unzähligen Sonnensystemen und 
von «der unfassbaren Ausdehnung des Himmels- 
raumes gesprochen, sagt er am Schlusse seines 
Kapitels „Vom Weltban*: „Nun schliesse man auf 
den anbetungswürdigen Urheber, und — widme 
ihm freudig das aus seiner freyen Güte empfangene 
Leben.“ 
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Der Hafen von Antwerpen. 





Die nachstehende Beschreibung der grossen belgischen 
Hafens ist von einem Engländer verfasst und in dem Fairplay“ 
zum Abdruck gekommen. Der Schreiber hat die Absicht, seinen 
Lesern vorzuführen, wie verschiedene Rhedereien bestimmter 
Nationen bemüht sind, festen Fuss in ihren Handelsbeziehungen 
zum belgischen Hauptbafen zu fassen. Dass dabei in mehr wie 
einer Hinsicht der Deutschen gedacht, ja eigentlich ausschliess- 
lich der gehasste Nebenbuhler erwähnt wird, brameht wohl nieht 
noch besonders hervorgehoben zu werden. Wir wollen nun 
aber den Verfasser zum Wort kommen lassen: 


Antwerpen ist ein Hafen, dem englische Rheder fortgesetzt 
und angestrengt ein beträchtliches Interesse zuwenden müssen, 
weil der grösste Theil der auf maritimam Wege beschickten 
Güter durch Schiffe britischer Nation befördert wird. Obgleich 
Belgien auf einen [ndustriestaat ersten Ranges in jeder Be- 
ziehung Anspruch machen kann, ist die belgische Handelsflotte 
eine der kleinsten der Welt. Desshalb werden die immensen 
Ein- und Ausfuhrgüter der Stadt Antwerpen durch Schiffe 
fremder Nationen bewerkstelligt. Antwerpen hat nicht allein 
grosse Bedeutung als Hafenplatz, nach dem und von dem 
Waaren und Güter in ungezihlter Menge eın- und ausgehen, 
vielmehr liegt der Schwerpunkt für Antwerpens Bedeutung in 
seinem Transitverkehr, der im Jahre 1895 den Werth von 
121% 000 000 Fres. repräsentirte. Dieser Transitverkehr be- 
schäftigt allein eine grosse Menge Schiffe, Andere Nationen, 
besonders die deutsche und die amerikanische haben gleich uns 
lange den Vortheil, welchen Antwerpen für das Prosperiren 
ihrer Handelsbeziehungen bedeutet, eingesehen und desshalb 
feste reguläre Dampferverbindungen von diesem Hafen aus 
eingerichtet, von wo sie ihre Schiffe nach allen Compassrich- 
tungen der Welt senden. Der Umsatz auf maritinem Wege, 
der im letzten Jahre in Antwerpen gemacht ist, war nach Ver- 
öffentlichung statistischer Angaben grüsser wie der des Vor- 
jahres. Die den Hafen ein- und ausgehenden Schiffe erreich- 
ten im Jahre 1596 die Anzahl von 9909 mit einem Raumge- 
halt von 11733832 R.-T. Die gleichen Angaben für 1895 
waren 0208 Schiffe mit 10688 601 Tons. Die britische Flagge 
behauptete wie im Vorjahre die Saprematie über alle anderen, 
jedoch war der Fortschritt, mit denen anderer Flaggen, beson- 
ders der deutschen verglichen, ein geringfügiger. Betrachten 
wir dieselben Verhältnisse, wie sie im Jahre 1875 vorlagen. so 
werden wir deutlich erkennen, dass die deutsche Flagge damals 
sehr unbedeutend in belgischen Gewässern vertreten war. Im 
genannten Jahre unterhielten 2 247 britische Schiffe mit einem 
Total-Raumgehalt von 1307 747 Tons den Verkehr des Ver- 
einigten Königreichs mit Belgien, während 275% britische Schiffe 
mit 3287420 Tons das gleiche Bestreben im Jahre 1896 zur 
Ausführung brachten. Die Anzahl der deutschen Schiffe, die 
den belgischen Hafen im Jalre 1875 besuchte, belief sich our 
auf 327 mit 132948 Tons, im Jahre 1806 hat sich die Anzahl 
der deutschen Schiffe mehr als verdoppelt und der Tonnenge- 
halt verzehnfacht, denn die Gesammttonnage betrug im Vor- 
jahre 1 181 943 Tons. Die französische Flagge hat im Vergleich 


zur vorhererwähnten, nur ganz untergeordnete — man möchte 
sagen — miserable Fortschritte gemacht. - Im Jahre 1875 war 


die französische Flagge mit 342 Schiffen mit 83 631 K.-T. an 
dem belgischen Handel betheiligt; ein langsames, jedoch zu- 
nehmendes Steigen der Tonnage konnte bis zum Jahre 1851 
bemerkt werden, want im Ganzen 175395 Tons Käumte er- 
zielt warden, Bis 1591 hielt sich die zuletzt erwähnte Tonnage 
auf dieser Höhe, ging jedoch seit dem Jahre bis 1596 beständig 
herunter, denn die Zahl der französichen Schiffe des letzten 
Jahres betrug 111, die einen Raumgehalt von 84886 Tons 
einschliessen, also noch uicht der zwölfte Theil des deutschen 
Gesammtraumgehalts. Während neun deutsche Linien einen 
regelmässigen Verkehr mit Antwerpen aufrecht erhalten, haben 





französische Rheder nur zwei zu gleichen Zwecken hierherge- 
sandt. Diese beiden sind die „Compagnie Navale de l’Ouest* 
mit wöchentlichem Abgang von Havre, spanischen Häfen und 
Marseille, ausserdem die „Worms & Josse Compagnie“ mit 
monatlicher Verbindung nach Bordeaux. Hin und wieder, 
jedoch sehr selten sendet die in Marseille beheimathete „Socht« 
Francaise de Navigation de Vapeur“ einen Dampfer nach Ant- 
werpen, der für Alexandria ladet. — Die neun regulären deut- 
schen Dampferlinien sind: 1. der. Norddeutsche Lloyd, der 
alle 28 Tage Boote nach Japan und China sendet, die Ant- 
werpen als Anlaufhafen benutzen, ferner laufen von derselben 
Rhederei alle 4 Wochen die nach Australien bestimmten Dampter, 
alle 14 Tage die nach der Argentinischen Republik gehenden 
und jeden Monat die Brasil-Schiffe den hiesigen Hafen an; 
2. die Kosmos-Linie monatlich für ihre Schiffe nach Chili und 
Peru; 3. die Hamburg-Pacific Linie nach der Westküste von 
Südamerika alle 15 Tage; 4. die Woermann-Linie einmal monat- 
lich nach der Westküste Afrikas; 5. die deutsche Austral-Linie 
alle 28 Tage nach australischen Häfen; 6. Perlbach-Linie jeden 
Sonnabend, Küstenfahrt mit Hamburg; 7. die Neptun-Lias, 
Verkehr mit spanischen und portugiesischen Plätzen jede 
zehnten Tag; 8. die Deutsche Levante-Linie alle 28 Tage nach 
Mittelländischen Seehiifen und solchen des Schwarzen Meers 
und 9, die Bremer Hansa-Linie nach vier verschiedenen Rich- 
tungen, nach Bombay, Colombo und Madras — nach Calcutta 
— nach Kanada (hier ist die frühere Hamburger Hansa-Linie 
gemeint, die der Hamburg-Amerika-Linie einverleibt ist D. Ry 
und nach der Argentinischen Republik, jede Route alle 14 Tage 
Antwerpen anlaufend. 


Hiermit ist die Weisheit des englischen Verfassers erschöpft, 
denn er fügt nur noch hinzu, dass die Handelsverbindungen 
anderer Nationen mit Autwerpen sehr geringfügig sind und 
schliesst damit sein Thema. Man empfängt unwillkürlich beim 
Lesen des Ganzen den Eindruck, als ob dem englischen Publi- 
kum our die Augen geöffnet werden sollen, in welchem Maass- 
stabe der Deutsche immer mehr festen Fuss fasst, 





Gerichtsentscheidungen. 

Verwirkung des Entschädigungsanspruches, wenn der Ver- 
sicherte die Untersuchung der seebeschädigten Waare erheblich 
verzögert ($ 133 A. S. V. Bo. 

Der Kläger hat auf laufende Seeversicherungspolice vom 
31. October 1843 500 Sack Zucker im Dampfer „Asturian 
Prince“ von Antwerpen nach Buenos Aires versichern lassen. 
Laut Certifieado de averias d. d. Buenos Aires 17. Februar 
1804 sind von den 500 Sack 110 Sack durch Seewasser be- 
schädigt geliefert worden. Der Schaden ist auf 12%, abge 
schätzt. Kläger verlangt deshalb nach der Dispache von jedem 
der Beklagten „# 229,75, Die Beklagten weigern die Zablung, 
weil der Dampfer schon am 10. November 1893 in Buenos 
Aires angekommen, der Schaden aber erst am 17. Februar 
1504 festgestellt worden sei, daher nicht mehr bewiesen werden 
könne, ob die Beschädigung der Güter auf der Reise erfolgt sei. 
Der Kläger hat erwidert: Die Besichtigung habe schon am 30. 
Devember 1593 stattgefunden. Der Empfänger habe sofort 
nach Ankunft des Schiffes in Buenos Aires das seinige gethan. 
um die Besichtigung zu veranlassen; diese habe sich aber ver- 
zogert, weil Verhandlungen wegen gütlicher Erledigung der 
Angelegenheit eingeleitet seien, dann aber sei der zu ersetzende 
Schaden durch Compromiss zwischen den Empfängern F. Nery 
& Co. und den Vertretern der Assecuradeure, Herbart & van 
Eck festgestellt worden, wie dies die Erklärung der letzteren 
unter der Havariebescheinigung ergebe. Die Beklagten behaupten 
demgegenüber, dass sich das Compromiss nur auf die Höhe 
des Schadens beziehe, nicht auf die Verpflichtung zu dessen 
Ersatz, die man offen gelassen habe, 
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Das L.-G. Hamburg K. V f. H. wies die Klage ab. Die 
Berufung des Klägers wurde am 28. Januar 1307 vom O.-L.-G, 
abgewiesen. Entscheidungsgründe: Nach dem Atteste des 
Besichtigers von Herft, das insoweit von den Vertretern der 
Versicherer Herbart & van Eck ausdrücklich als zutreffend 
anerkannt worden ist, ist die Beschädigung des Zuckers durch 
Seewasser erfolgt. Durch diese Art der Beschädigung ist die 
Schadensursache ausreichend dargethan; sie rechtfertigt ohne 
Weiteres den Schluss, dass der Unfall auf der Reise eingetreten 
sei (A. S. V. Bo $ 133 Abs. 31. Der Schaden «rscheint daher 


insofern an sich als durch die Versicherung gedeckt. — Der 


$ 133 schreibt unter Anderem vor: Wenn Beschädigung au 
versicherten Gütern sich zeige, so sei, und zwar unter Zu- 
ziehung des Versicherers oder seines Vertreters so schnell als 
möglich ,fordersamst", deren Eröffnung vorzunehmen, der 
Befund festzustellen und die Untersuchung vorzunehmen, ob 
und wieweit Beschädigung anzunehmen und Seeunfällen der 
versicherten Reise beizumessen sei. Das Seebeschiidigte soll 
vom Unheschädigten getrennt weiden und zwar nicht nur die 
verschiedenen Colli, sondern soweit thunlich auch der Inhalt 
eines jeden Collo, zum Schluss heisst es dann: Jede wesentliche 
Verletzung der für das Verfahren des Versicherten im Vor- 
stehenden gegebenen Vorschriften führe den Verlust des Ent- 
schadigungsanspruches des Versicherten, soweit er auf eine 
Beschädigung der Güter gestützt werden könnte, herbei, 

Im gegenwärtigen Falle jedoch sind die Vorschriften des 
§ 133 in wesentlichen Beziehungen verletzt worden. Es 
bandelt sich um eine Ladung Farinzucker. 

Der Farin ist ein weicher Zucker, der „wie ein Schwamm“ 
Feuchtigkeit leicht aufsaugt, und in sich weiter verbreitet, der 
also auch leicht schmilzt. Derartiger nassgewordener Zucker 
muss baldméglichst bearbeitet und umgeschmolzen werden. 
Bei dieser, dem Empfänger bekannten besonderen Beschaffen- 
heit sowohl der Waare, wie deren Beschädigungsart, zufolge 
deren die Beschädigung nicht allein in jedem einzelnen der 
feucht gelöschten Säcke fortschreiten musste, sondern sich auch 
auf die bisher trockenen Säcke übertragen konnte, war eine 
besondere Beschleunigung der Untersuchung, vor Allem aber 
eine sofortige Trennung des Beschiidigten vom Unbeschädigten 
unbedingt erforderlich. 

Die Empfänger haben es nun aber in dieser Beziehung 
durchaus an der erforderten Sorgfalt fehlen lassen. Wie nicht 
streitig sind die Güter am 14. November in der Zollniederlage 
gelagert gewesen und es hat die Untersuchung durch den Be- 
sichtiger erst am 30. December, also 6'/, Woche später statt- 
gefunden, obwohl der Schaden alsbald nach der Löschung ent- 
deckt war und zu Erörterungen und Verhandlungen zwischen 
den Empfängern und den Agenten der Versicherer Verau- 
Iassung gegeben hatte. Erst am 30. December wurde nun auf 
Anordnung des Besichtigers die Trennung des gesunden Theiles 
der Güter von dem beschädigten Theile vorgenommen. Nach 
dem Gutachten des Sachverständigen hat nun nicht allein in 
den nass gelöschten Colli die Feuchtigkeit Fortschritte gemacht, 
sondern es kann danach nicht zweifelhaft sein, dass auch den 
trockenen Säcken, wenigstens zum Theil das Seewasser sich 
mitgetheilt hat. Ob unter diesen Umständen der Besichtiger 
am 30. December überhaupt noch in der Lage war, die Schätzung 
des Schadens auf den allein maassgebenden Zeitpunkt der Be- 
endigung der Reise (14. November) hin mit irgend welcher 
Sicherheit vorzunehmen, ist zweifelhaft. Er hat sich darüber 
nicht ausgesprochen, vielmehr erklärt, dass er die Güter nach 
dem Zustande des Besichtigungstages (30, December) taxirt 
habe. Auch insofern also stellt sich die dem Versicherten ob- 
liegende Schadensermittelung als eine ungenügende dar; es 
wäre seine Sache gewesen, daraufhin zu wirken, dass die Taxa- 
tion nach dem entscheidenden Zeitpunkt geschehe. Das Gericht 
wrürde, auch wenn der Ersatzanspruch des Klägers nicht schon 
wegen dieser Verletzung wesentlicher Vorschriften des Ver- 
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fahrens ausgeschlossen wäre, garnicht in der Lage sein, auch 
bei Anwendung freien Ermessens zu einer annähernd richtigen 
Schätzung zu gelangen,: weil sich das Maass der Ausbreitung 
des Wasserschadena, besonders auch auf die ursprünglich trocken 
gebliebenen Bäcke auch nicht annähernd bestimmen lassen 
würde. 

Es kann sich nur noch fragen, ob die Beklagten nicht 
wiederum ihres Rechts, die Verletzung der für das Verfahren 
des Versicherten gegebenen Vorschriften des § 133 A. 8. V. B. 
zu:rügen, um deswillen verlustig gegangen sind, weil ihre Ver- 
treter in. Buenos Aires, Herbart und van Eck, nicht jede Be- 
theiligung an der verspäteten Untersuchung und Abschätzung 
abgelehnt, vielmehr dabei mitgewirkt und alsdann unter die 
Havariebescheiniguog die Erklärung gesetzt haben: 

„von gegenwärtiger Bescheinigung, welche die an 110 
von Seewasser beschädigten Siicken Zucker entstandene Ent- 
werthung auf 12%, des versicherten Werthes derselben fest- 
setzt, haben wir Kenntniss genommen und genehmigen wir 
dieselbe unter Vorbehalt der aus den Klauseln und Bedingungen 
der Police für die Versicherer sich ergebenden Rechte.“ 

Ihr Verbalten und besonders diese Erklärung war gewiss 
wenig vorsichtig, wenn damit, wıe von Seiten der Beklagten 
behauptet wird, nur die Hohe der Taxe als solche bestätigt, 
nicht aber zugleich eine Genehmigung des regelwidrigen Ver- 
fahrens ($ 133 Schlusssatz) ertheilt und die Verpflichtung zum 
Ersatz im Allgemeinen als noch nicht verwirkt anerkannt wer- 
den sollte, Diese Beschränkung hätte deutlicher ausgesprochen 
werden können. Der Vorbehalt konnte zu der Auffassung 
führen, dass damit nur etwaige besondere Bestimmungen der 
den Agenten vielleicht nicht ım Wortlaut vorliegenden Police 
getroffen werden sollten. Allein der Vorbehalt kann auch sehr 
wohl dahin verstanden werden, dass damit, abgesehen von der 
ausdrücklich genehmigten Taxe als solcher alle weiteren Rechte, 
also auch die sich aus den als Bedingungen der Police anzu- 
sehenden A. S. V. B. ergebenden haben vorbehalten werden 
solle, Und bei diesem Zweifel ist der letzteren Auslegung 
der Vorzug zu geben, weil man wird anzunehmen haben, dass 
die Agenten Herbart & van Eck, die doch offensichtlich durch 
den Vorbehalt die Entscheidung über die Verpflichtung zur 
Bezahlung des Schadens offen zu halten beabsichtigten, die 
Voraussetzungen dieser Verpflichtung auch nicht in irgend 
welcher einzelnen Beziehungen haben anerkennen wollen. 





Seeamtsentscheidungen. 
Sesamt Bremerhaven. 

Der Dampfer „Alwine Seyd“, Unterscheidungsignal QDVS8, 
558,12 Reg.-Tons gross, 1884 bei Job. Lange in Vegesack aus 
Eisen gebaut, Rhederei J. D. Bischoff in Vegesack, Kapitan 
Gosewisch, wurde am 21, Mai 18%4 im der Nähe der Barren 
Islands im Gelben Meere, westlich von Korea, total wrack. 
Ueber den Unfall hat bereits am 1. September 1804 eine see- 
amtliche Untersuchung stattgefunden, bei welcher Kapitän 
Gosewisch als Zeuge vernommen wurde. Vom Reichskommissar 
wurde damals beantragt, die weitere Untersuchung zu vertagen 
und zu versuchen, den ersten Steuermann Fuhlers, der zur 
Unfallszeit die Wache hatte und der nicht nach Deutschland 
zurückgekehrt ist, zu Jaden. Inzwischen ist ermittelt worden, 
dass Fuhlers als Kapitän einen chinesischen Küstendampfer 
fährt. Im Januar d, J, wurde ihm die seeamtliche Ladung 
zugestellt, auf seine Bitte erfolgte seine eidliche Vernehmung 
vor dem kaiserlichen Konsulate in Shanghai. In der heutigen 
Verhandlung kamen nur die Protokolle der verschiedenen Ver- 
nehmungen zur Verlesung. Der Sachverhalt war kurz folgen- 
der: Am 2]. Mai 1804 Abends befand sich das am 18. Mai 
von Newehwang abgegangene Schiff bei gutem, aber trübem 
Wetter in der Nähe von Barren Islands. Der Schiffsort war 
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an diesem Tage auf 122" 52° Ost und 32° 25° Nord festge- 
stellt worden, Wenn das Besteck richtig war, musste gegen 
% Uhr North Saddle Feuer in Sicht kommen. Gegen 0',, Uhr 
geschah das und Kapitan Gosewisch “und der seit acht Uhr 
die Wache führende erste Stenermann Fuhlers fanden, dass 
das Schiff stark nach Osten und Süden versetzt war, Der 
Kapitän befahl dem ersten Steuermann, da man duch einmal 
nach Osten versetzt sei, auf der Ostseite zu bleiben und SzW. 
zu stenern, da dieser Kurs frei führen müsse. Kurz nachher 
fühlte der zur Kajüte gegangene Kapitän eine starke Erschütte- 
rung, worauf er sofort an Deck eilte und fand, dass „der 
Dampfer auf einen Felsen. gelaufen war. Das Vorderschiff 
war voll Wasser, deshalb wurden die Boote sofort zu Wasser 
gebracht und,-da das Schiff rasch sank, bestiegen. Von der 
Mannschaft konnten sich vier Chinesen und ein Japaner night 
von ihren Habseligkeiten trennen und ertranken, wahrend die 
übrige Besatzung zuerst von einer Dschunke und dann von 
dem norwegischen Dampfer „Tamarind* aufgenommen tnd “oo 
letzterem in Ningpo gelandet wurde, Der am 3. März 4..J. 
von dem kaiserlichen Konsulatsgericht in Shanghai vernomntene 
damalige 1. Stenermann Fuhlers hat ausgesagt, dass er nach 
dem Erblicken von North Saddle-Feuer und nach dem Gespräch 
mit dem Kapitän eigenmiichtig den Kurs auf 8,0 gesetzt 
habe, weil er befürchtete, den Inseln zu nahe zu kommen; erst 
als er glaubte, die dstliche der Insela passirt zu haben, habe 
er SzW gesteuert. Fünf Minuten später sei der Stoss erfulgt. 
Die Nacht sei wohl trübe, aber sonst sichtig gewesen. Er so- 
wohl wie Kapitän Gosewisch führt den Verlust des Schiffes 
auf Stromversetzung zurück. — Der Reichskommissar beantragt, 
dem Steuermann Fuhlers wegen leichtfertiger Navigirung das 
Patent zu entziehen, Die Strandung durfte unter den vor- 
liegenden Verhältnissen nicht vorkommen. Als Barren Islands 
in etwa 5 Seemeilen Entfernung erkannt waren, hatte man 
einen Gegenstand vor sich, der deutlich zu sehen war. Der 
Steuermann erbielt den Auftrag, sich östlich davon zu halten. 
Es war von geringer Bedeutung, ob und was für Strom vor- 
hauden war und wie die Deviation war, da man die löseln 
sah. Dass der Steuermann sich seiner Verantwortlichkeit be- 
wusst war, geht daraus hervor, dass er den Kurs eigenmächtig 
änderte, Für ihn habe es sich darum gehandelt, das Sewiff 
sicher um die Inseln zu führen, das habe er nicht gekonnt. 
Die Fehler, sich auf Schätzungen zu verlassen, statt Peilungen 
zu nehmen, kummen sehr häufig vor und könne nicht scharf 
genug gerügt werden. Auch das Verbalten des Kapitäns 
müsse Redner streifen. Da dieser die Entfernung nur taxirte 
und Stromversetzung annahm. durfte er keinen bestimmten Kurs 
angeben, sondern nur allgemein anordnen: „Halten Sie sich frei 
von den Inseln.“ Im übrigen hätte der Kapitän die kurze Zeit 
bis nach dem Passiren der Inseln auch an Deck bleiben können. 
— Der Spruch des Seeamtes lautet: Der deutsche Damper 
„Alwine Seyd“, Heimathshafen Bremen, ist am 21. Mai 184 
bei den Barren Islands im Gelben Meere auf einen Felsen 
aufgelaufen und gesunken. Die Strandung ist durch die leieht- 
fertige Navigirung des Steuermanns Fahlers verursacht wor- 
den. Demselben wird die Befugnis zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes damit entzogen. Die nach der Strandung von dem 
Führer des Schiffes augeordneten Maassregela entsprachen der 
Sachlage. iW. 2. 





Vermischtes. 

Die für den Monat Juli von der Hydrographie Office in 
Waschington herausgegebonen Pilot Charts, haben diesmal nuch 
besondere Bedeutung, weil in einem besonderen Vermerk die 
vom 1. Juni 1806 bis zu derselben Zeit 1807 gefundenen 
Flaschenposten angegeben sind. Von den wieder in Besitz ge- 
langten Flaschen sind $1 im Nord-Atlantischen, 9 im Süd- 


Atlantischen-Ocean, 8 im’ nördlichen Pacifik, 8 im südlichen 
Pacifik und 3 im indischen Ocean aufgefunden. Drei Flaschen 
baben auf ihrer einsamen Reise den Aequator passirt, 2 im 
atlantischen Ocean von Süd nach Nord, eine in der chinesischen 
See mit entgegengesetzter Tritt. Die der Pilot Chart beige- 
fügte Liste der wiedergefundenen Flaschen schliesst auch ? 
Reisen von Rettungsbojen ein, von denen die eine den Ham- 
burger Dampfer „Palatia“ gehörte und nach viermonatlicher 
Reise an der Westküste der Bermuda Inseln 700 Seemeilen 
vom Ausgangsorte ermittelt wurde; die andere früheres Eigen- 
thum des japanischen Kreuzers „Banjo” im April 1894 in 37° 
N. und 145" ©. durch eine Set über Bord geworfen, kam erst 
nach 27 monatlicher Dauer 3309 Seemeilen vom vorigen Ure 
in die Hände des Berichterstatters, Die längste Trift war einer 
vom Schooner , Allerton” z. Z. südlich von den Facklands Inseln 
über Bord geworfenen Flaschenpost vorbehalten, denn nach 
einer beinahe dreijährigen Reise hatte die Flasche S50 See- 


‚ meilen zurückgelegt und wurde an der australischen Küste von 


dortigen Bewohnern gefunden. Die durchschnittliche schnellste 
Trift bat eine vom Dampfer „Euphemia” abgesandte Flaschen- 
post zurückgelegt, nämlich in 154 Tagen 2700 Seemeilen. Al 
über 300 Seemeilen betragenden Versetzungen dieser Flasche 
im Nordatlantischen Ocean sind zusammengestellt und ail 
Grund dieser Berechnung folgende Durehschnittsströmung in 
Anschlag gebracht. Nördlicher als 50° = 5,3 Seemeilen täg- 
liche Trift, zwischen 40° und 50° = 5,3 Seemeilen, zwischen 
20° und 40° — 5,0 Seemeilen und zwischen 0° = 98 
Seemeilen. Die durch die Flaschenpost zurückgelegten Wege 
haben im Ganzen die bis jetzt angenommenen Strömungen, 
wie sie in den Stromkarten und Segelanweisungen angegeben 
sind, bestätigt. Einzelne Ausnahmen sind durch heftige lang- 
anhaltende Winde verursacht, die infolge, der durch sie her- 
vorgerufene See, die Flasche in eine andere Strom ung versetzten. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanisches 
Lloyds sind in der Zeit vom 1. bis 30. Juni 1897 und 15% 
folgende Seeschäden gemeldet: Totalverluste bei Dampfern waren 
1846 == 10, im Jahre 1807 23; bei Seglern 1896 = 34 
1807 44; Beschädigungen 1896 bei Dampfern 187 in diesem 
Jahre 268. Also sowohl bei Seglern wie bei Dampfer hinsicht- 
lich der Total-Verluste und Beschädigungen in diesem Jahre 
eine Zunahme. Die Totalverluste im Juni 1897 nach Flaggen 
geordnet geben folgendes Bild: Amerikanische 1 Dampfer, 4 
Segler; belgische 1 Dampfer; britische 9 Dampfer, 16 Segler; 
deutsche 2 Segler; französische 3 Segler; dänische, griechische, 
italienische, niederländische und russische je 1 Segler, die beiden 
letzten 2 hezw. 1 Dampfer; norwegische 5 Dampfer, 13 Segler, 
unbekannte I Dampfer und I Segler. 

Prüfungswesen. Am 26. d. M. wird in Lübeck eine Schiffer- 
und Steuermaonspriifung beginnen. Meldungen dazu müssen 
bis zum 24. Mittags in der Navigationsschule daselbst unter 
Vorlegung der Fahrzeiten-Nachweise und — für Sehiffer-Prüf- 
linge — auf See gemachten Beobachtungen geschehen. — 
Dienstag den 10, August d. J. beginnt in Leer eine Prüfung 
zum Seesteuermann; Anmeldungen dazu nimmt bis zum 8. Au- 
gust d. J. der Navigationstehrer, Herr Router in Leer ent- 
gegen. — Dienstag den 24. August d. J. beginnt in Papenburg 
eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt; Anmeldungen 
dazu nimmt bis zum 22, August er. der Navigationsiehrer, 
Herr Hahn in Papenburg entgegen. 

Bureau Veritas. Die Verwaltung des Bureau Verites“ 
hat kürzlich alle während des Monats Mai passirten Seeunfälle 
simmtlicher Nationen veröffentlicht, wir bringen die folgenden 
statistischen Angaben dieser Publikation zum Abdruck: Ver- 
lorene Segelschiffe: 13 amerikanische, 17 englische, 1 chileni- 
scher, 2 dänische, 9 französische, 6 deutsche, 16 norwegische: 











2 russische, 1 spanischer; im Ganzen 67. Unter diesen sind 
8 als vermisst angegeben. Verlorene Dampfer: 1 amerikani- 
scher, 5 britische, 1 dänischer, 1 holländischer, 2 französische, 
1 deutscher, 2 norwegische, 2 spanische; im Ganzen 15, darunter 
5 vermisste, Ursachen der Verluste, a} bei Segelschiffen: ge- 
strandet 30, kollidirt 9, Feuer 3, Verlassen 9, kondemairt $, 
vermisst 8; b} bei Dampfern: gestrandet 4, kollidirt 2, ver- 
brannt 2, condemnirt 2, vermisst 5. Versichert und klassifi- 
eirt sind bei Bureau Veritas von 20. Mai bis 20. Juni 142 
Segler und 112 Dampfer. 


Schiffbau. Probefahrt des Norddeutschen Lloyd-Dampfers 
„Mainz“. Der auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. 
in Geestemiinde für die Brasilfahrt des Norddeutschen Lloyd 
erbaute Doppelschraubendampfer „Mainz“ machte kürzlich seine 
Probefahrt. Die Fahrt ging zuerst bis zur Schlüsseltonne, dann 
zurück bis zum Leuchtschiff Weser, wo gewendet und noch- 
mals uach See gesteuert wurde, dann wurde die Rückfahrt 
angetreten. Der Dampfer ging der Lloydhalie gegenüber vor 
Anker; die Probefahrt ergab als Resultat eine höchste Leistung 
der Maschine von 1670 Pferdekräften und eine Maximalge- 
schwindigkeit von 12'), Seemeilen in der Stunde, die Durch- 
schnittsleistung war 1530 Pfkr. und 11%, Seemeilen. Bei 
Uebertragung des Baues war eine Geschwindigkeit von 10°, 
Seameilen festgesetzt worden. Gegenüber dem Kohlenverbrauch 
von 0,74 kg pro Pferdekraft und Stunde stellte sich derselbe 
auf 0,73 kg. Nach Feststellung dieser für die Werft höchst 
günstigen Resultate übernahm Herr Leist den Dampfer für den 
Norddentschen Lloyd und übertrug seine Führung Herrn 
Kapitän Albrecht. Nächsten Sonnabend wird „Mainz“, wie 
schon längst festgesetzt war, die regelmässigen Fahrten nach 
Brasilien aufnehmen. Zur Unterbringung von 240 Zwischen- 
deckspassagieren besitzt der Dampfer in dem hinteren Theile 
der Poop alle dazu erforderlichen Einrichtungen. Im vorderen 
Theile der Poop befindet sich ein elegant ausgestatteter Salon 
und Kammern für 20 Kajütspassagiere. 


2 * 
* 


Hamburg. Die hiesige Kohlen-Import-Firma 0. L. Eich- 
mann bat der Werfr von H. C. Stülcken-Steinwärder den Bau 
eines Schleppdampfers in Eisbrecherform in Auftrag gegeben. 
Der Dampfer soll eine Länge von 40 Fuss und die Maschine 
60 indicirte Pferdekräfte erhalten. — Auf derselben Werft wird 
für das hiesige Bugsirgeschäft von H. Buhr ein ebenfalls in 
Eisbrecherform gehaltener Schleppdampfer von 60 Fuss Länge 
und 13'/, Fuss Breite, mit Maschinen von 135 Pferdekräften 
erbaut. Die Lieferung beider Dampfer erfolgt im October d. J. 
— Die hiesige Firma Maximo Meyer hat die Stülcken’sche Werft 
mit dem Bau eines aus Teakholz bestehenden Seeschleppers 
beordert. Das neue Fahrzeug wird eine Länge von #0 Fuss 
und eine Maschine von 100 Pferdekraften erhalten; es ist für 
die Küstenfahrt in Central-Amerika bestimmt. 


Subventionsgelder verschiedener englischer Schiffe. In- 
teressante Angaben über Subsidiengelder, wie sie den einzelnen 
grossen Linien seitens der britischen Regierung" zu Theil wer- 
den, macht ein englisches Fachblatt, wir entnehmen die nach- 
stehenden Zablen. Die Cunard Linie für thre beiden Dampfer 
»Lucania” und „Campania” erhält 7500 £ für jeden, die White 
Star Line für „Majestie* 7396 £, für ,Teutonic” 7265 £, die 
P, und 0. Company für „Himalaya“ und „Australia* je 3375 £ 
und für „Vietora” und „Arcadia” je 2435 £2. Die eben an- 

@efiibrten Schiffe haben die Verpflichtung bei Ausbruch vines 
Krieges sich sofort dem nächsten englischen Kriegshafen zu 
stzellen, wo ihre Armirung und Bemannung 'kompletirt wird. 
\o Aussicht genommen sind als Hülfskreuzer in einem zukünf- 
tigen Kriege noch folgende den meisten unserer Leser bekannte 
Schiffe: Canard Line: „Etruria“, „Umbria”, „Aurania“ und 


dies. 
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„Serbia“; P. und ©. Compagnie: „Britannis*, „Oceana“, 
„Peninsular“, „Oriental“, „Roma“, „Uhartage“, „Parametta”, 
„Ballarat”, „Marsilia* und , Valetta’. Auch für diese Schiffe 
liegt die Armirung in den Arsenalen und Depots sowohl im 
Mutterlande wie in Indien, Hong-Kong und Esquimanlt bereit. 


* Die Jubiläumsfeierlichkeiten in Grossbritannien haben zur 
Folge gehabt, dass ein allgemeiner Festtag im ganzen Ver, 
Königreich abgehalten wurde, ein Tag, an dem, wie am Char- 
freitag in Deutschland Alles ruht. Dieser eine Feiertag, in 
einzelnen Häfen vielleicht auf zweı verdoppelt, hatte zur Folge, 
dass im Juni dieses Jahres 1470064 £ an Export-Artikeln 
weniger ausgeführt sind, wie in demselben Monat des Vorjahres. 
Mit Ausnahme der grossen Kohlencentren war der Unterschied 
im Export in den einzelnen Städten gegen den des Vorjahres 
folgender: Liverpool 20381 T, gegen 23818 T., Hull 107 103 T. 
gegen 124080 T., die Häfen der Nord-Ost-Kuste Englands 
956 600 T. gegen 1011581 T. In ähnlicher Weise ist auch 
das Verhältniss der Küstenfahrt. — Einen grossen Aufschwung 
hat dagegen der Umsatz mit Cokes erlebt; der Unterschied der 
beiden gleichen Monate von 1896 und 1897 ist 20383 T. Hezw, 
47259 T., also eine Zunahme von 17566 T. Cokes, 


Seegerichtsentscheidungen über britische Schiffe im Jahre 
1895 96. Die statistischen Angaben für das Jahr 1805,96, 
herausgegeben vom englischen Handelsamt, waren in Bezug auf 
Unglücksfälle an Bord englischer Schiffe sehr günstig, sodass 
hritische Schiffsfubrer und Steuerleute mit Recht die Beglück- 
wünschungen in Anspruch nehmen können, die ihnen von ver- 
schiedenen englischen Zeitungen gewidmet werden. Im Ver- 
haltniss zur grossen Anzahl der uater britischer Flagge fahrenden 
Schiffe sind auch die denselben zugestossenen Beschädigungen 
während des vorerwähnten Zeitraums sehr geringfügig, denu 
nur 7556 derartige Fälle gegen 8496 des Vorjahres wurden 
gemeldet. Von den angegebenen führten 231 Fälle zu gericht- 
licher Entscheidung, davon sind 104 Urtheilssprüche in Gross- 
britannien, 95 in den britischen Kolonien und 32 im Auslande 
gefällt; 156 Beschädigungen wurden Personen des Schiffsmann- 
schaft theilweise zur Schuld gerechnet, ohue eine Patentent- 
ziehung zur Folge zu haben; diese fand nur in 73 Fällen statt. 
— Die Anzahl vermisster britischer Schiffe im Jahre 1895/96 
betrug 55, davon 47 Segler und 8 Dampfer, gegen 101 Schiffe 
des Vorjahres. 


Englische Passagiere auf Schiffen des Norddeutschen Lioyd. 
Der „Woking Observer“ veröffentlicht eine Unterredung seines 
Keporters mit einem Australier, der zu den Kolonialtruppen 
gebört, die zu Ehren der Königin nach London gekommen 
waren. Auf die Frage des Reporters, wann der fremde Gast 
wieder nach Australien zurückkehre, knüpft sich folgendes Ge- 
sprach: „Einige von uss, führt der Fremde aus, bleiben auf 
Befehl bis zum 24. Juli hier, die Meisten jedoch, zu denen ich 
auch gehöre, reisen Ende August mit einem Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd. — Warum mit einem deutschen Schiff? Die 
Angestellten der britischen Dampferlinien nehmen auf die 
Wiinsche des reisenden Publikums gar keine Rücksicht und 
sind nicht im Entierntesten so zurorkommend, wie die Beamten 
im Passagebureau der deutschen Linie. Wird die Behandlung 
der englischen Kaufleute dem Reisenden gegenüber nicht bald 
eine andere, so kenn es vorkommen, dass britische Schiffe gar 
keine einheimischen Passagiere von dort mitführen. Wir würden, 
so fährt der aufgeregte Erzühler fort, trotzdem die abweisende 
Behandlung unserer eigenen Landsleute schon aus dem Grunde 
ertragen, weil wir Patrioten sind und lieber unter britischer 
wie ausländischer Flagge reisen, jedoch wir ersparen ausserdem 
bei Benutzung eines Lloyd-Dampfers eine beträchtliche Summe 
am Passagepreis und erreichen Australien sieben Tage früher 
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wie mit irgend einem englischen Schiffe. — Hierzu bemerkt 
die englische Zeitschrift. Wir balten es für unsere Pflicht, die 
englischen Rhedereien auf die Aussagen dieses Mannes auf- 
merksam zu machen, da seine Aeusserungen die Anschauungs- 
weise einer ganzen Klasse zu vertreten scheinen. Der eng- 
lische Rheder glaubt auf den Lorbeeren vergangener Thaten 
ruhen zu können und denkt, das Prestige der britischen Flagge 
hilft ihm, jede Konkurrenz zu ertragen. Die Zeiten sind vor- 
über. Unser grösster Konkurrent gewinnt uns Zell für Zoll 
jedes Gebiet ab, wenn wir uns nicht bei Zeiten energisch gegen 
diesen Gegner wappnen, so könnte es einmal zu spät werden. 


Ein Unternehmen, von dem man sich bei seiner Stiftung 
grosse Erfolge versprach, war u. A. die Thingvalla-Gesellschaft 
in Kopenhagen, deren Schiffe die Konkurrenz mit den Ham- 
burger und Bremer Linien in ihrer Fahrt nach Nordamerika 
aufnehmen sollten, die aber durch eine lange Rethe von Un- 
füllen — wozu jüngst die Collision des dieser Gesellschaft 
gehörenden Dampfers ,Hekla” mit einem nordamerikanischen 
Dampfer kam — schon seit Jahren die Konkurrenzfähigkeit ein- 
gebässt haben. Das Aktienkapital dieser Gesellschaft von dem 
schon vor Jahren 50%, abgeschrieben werden mussten, be- 
läuft sich zur Zeit auf kaum 1'/, Millionen Mark ausser einer 
Schuldenlast von 2700000 „#, zu deren Deckung 5 veraltete 
und den Ansprüchen der Neuzeit nicht länger genügende Schiffe 
vofhanden sind, Das jüngste dieser Schiffe ist 13 Jahre alt, 
das älteste 25 Jahre. Das für alle überseeische Dampfschiffs- 
linien sonst so lukrative Jahr 1896 brachte’ der Gesellschaft 
kaum 120,000 Mark ein, während die beiden vorhergehenden 
Jahre 1804/05 mit einem Deficit von zusammen 900000 4 
abseblessen, Unter diesen Umständen darf es kein Wunder 
nehmen, wenn sich in diesen Tagen an der Börse das glaub- 
würdige Gerücht verbreitete, die Gesellschaft denke daran zu 
liquidiren und stehe mit norwegischen Rhedern in Unterhand- 
jung wegen Verkaufs ihrer Schiffe. Für diesen Fall soll die 
Direction der hiesigen vereinigten Dampfschifffahrts-Gesellschaft 
mit dem Plane umgehen, die Linie der Thingvalla-Gesellschaft 
von ihren Schiffen befahren zu lassen. Die Aktien der Letz- 
teren sind daber in den letzten Tagen hier Gegenstand einer 
recht lebhaften Speculation und wurden heute an unserer Börse 
mit 9, & 9%, %, notirt. (H. N.) 


Ein besonderes Komitee ist von der französischen Regierung 
gewählt, um Mittel und Wege zu finden, den Niedergang der 
französischen Handelsflotte wieder zu heben. Die Regierung 
hat den Mitgliedern drei Fragen in folgender Form zur Beant- 
wortung vorgelegt: 1) Welchen Ursachen schreiben Sie den 
Niedergang der französischen Handelsmarine zu und welche 
Vorschläge und Mittel haben Sie, die gegenwärtige Lage zu 
bessern? 2) Welchen Ursschen schreiben Sie die in Frank- 
reich vorherrschenden Schwierigkeiten, die einer Entwickelung 
eines gesunden Schiffsbanwesens im Wege stehen, zu und 
welche Heilmittel haben Sie? 3) Welche Vorschläge können 
Sie uns machen, einen grösseren Frachtenumsatz in französischen 
Häfen zu erreichen? 


Während des Aufenthalts in Lough Swilly hatte das 
britische Panzerschiff Majestic’ 600 Tons Kohlen innerhalb 
sechs Stunden eingenommen; diese Leistung wurde in Marine- 
kreisen mehrfach lobend hervorgehoben, indem man hinzufügte, 
derartiges sei noch von keinem anderen Kriegsschiff in so 
verhältnissmässig kurzer Zeit ausgeführt. Wir wollen "den 
besagten Herren aus den Kreisen der britischen Marine ihre 
ungetrübte Freude nicht stören, andernfalls würden wir sie 
einladen, sich zum Kohleneinnehmen nach Port Said hin zu be- 
mühen, Dort ist es eine sehr mittelmässige Leistung, wenn 
300 bis 350 Tons Kohlen pro Stunde in die Bunker wandern; 





bei günstiger Witterung, überhaupt guter Gelegenheit, ist man 
trotz der unerträglichen dort herrschenden Hitzo im Stande, 
400 T. in der Stunde zu laden. 


Als vor neun Jahren der nene Freihafen in Bremen eröffnet 
wurde, bezweifelte man allgemein, dass jemais die Zeit kom- 
men werde, wo die vielen Liegeplätze für Schiffe besetzt und 
die mächtigen Schuppen und Speicher mit Waaren gefüllt sein 
wurden. Die Erwartungen, die man von der Weserkorrektion 
für den Schiffsverkehr bei der Stadt Bremen hegte, waren ds- 


‘mals noch so gering wie möglich, und Franzius, der genins 


Schöpfer der Korrektion, galt damals noch als ein kühner 
Phantast. In den dazwischen liegenden Jahren hat sich das 
Alles gewaltig geändert. Die Weserkorrektion ist beendet und 
selbst die kühnsten Erwartungen und Hoffnungen weit über- 
holt und in Folge dessen hat sich der Schiffsverkehr bei der 
Stadt Bremen in ungeahnter Weise entwickelt Im Jahre 1599, 
ein Jahr nach der Eröffnung des Freihafens, betrug die Zahl 
der im Freihafen angekommenen Schiffe 2323 mit einem Hsam- 

gehatt von zusammen 1031118 chm. Von diesen Schiffes 

waren 159 Dampfer mit einem Raumgehalt von 135 757 dm, 

2038 Fahrzeuge (einschliesslich der Seeleichterfahrzeuge, te 

Verkehr zwischen Hamburg und Bremen vermitteln), mit einen 
Raumgebalt von 870 221 chm, 81 Segelschiffe mit 25140 cha, 
Raumgebalt. Im Jahre 1806 betrug die Zahl der im Freihafer 
angekommenen Schiffe 3740 mit einem Raumgehalt von 
2862630 chm. Von diesen Schiffen waren 795 Dampfer mit 
1317 350 chm Raumgehalt, 210 Segler mit 11497 cbm und 
2735 Flussfahrzeuge mit 1433783 cbm Raumgehalt. 1889 be- 
trug die Gesammtmenge der Schiffsgüterbewegung 254142 
Tonnen, im Jahre 1996: 813960. Der Verkehr im Freibezirk 
hat seit 1889 um 220°, zugenommen, und öfter als einmal wt 
es geschehen, dass für angemeldete Dampfer kein Platz vor- 
handen war. Auf eine weitere Entwickelung nach oben darl 
mit Bestimmtheit gerechnet werden. Im Allgemeinen sprechen 
die Zeichen der Zeit dafür, die Entwickelung der deutschen 
Handelsflotte, die Hebung der deutschen Industrie und ihre 
verstärkte Ausfuhrfühigkeit, im Besonderen aber die Bestr- 
bungen des bremischen Handels, den europäischen Seeverkehr 
zu erweitern, den Baumwolldampferverkehr immer mehr von 
Bremerhaven nach Bremen zu verlegen, die zu erwartende 
verstärkte Einfahr von Taback, Jute, Reis und Getreide, die in 
Aussicht stehende Vergrösserung der Ausfuhr von Kalisalzen 
aus Braunschweig und Hannover, sowie der Zuckerausfubr. 
So ist man angesichts dieser Thatsachen vor die Nothwendig- 
keit gestellt, an eine erhebliche Erweiterung der Hafenanlagen 
zu denken, und die Deputation für Häfen ued Eisenbahnen 
hat sich bereits mit Projekten dazu beschäftigt. Zunächst be- 
darf es eines Areals dazu und die Deputation hat ein grosses 
Gebiet Binnendeichland, 394 Morgen gross, unterhalb des Frei 
hafens für die neuen Hafenanlagen ausersehen und beantragt 
bei der Bürgerschaft, dieses Gebiet mit 1900000 „A für den 
Staat anzukaufen. Dann sollen nach und nach, dem gesteiger- 
ten Verkehrsbedürfoiss entsprechend, die Erweiterungen et- 
folgen. Man plant zwei grosse Bassins, von denen das eine 
durch Erweiterung des jetzigen Holz- und Fabrikhafens ge 
schaffen, das andere in einer Länge von 2200 Metern neu 
ausgegraben werden soll. Ein Kostenanschlag für das Unter- 
nehmen wird der Bürgerschaft noch nicht vorgelegt, aber 
zweifellos handelt es sich bei den Erweiterungsplänen wieder 
um eine sehr grosse Ausgabe, die aber Bremen auf sich 
nehmen muss, wenn es seinen Seeverkehr fördern und gegen 
die Konkurrenz der Nachbarhäfen aufkommen will. (N.-O.-Ztg.) 





Der Hafen von Triest. Eine eingehende Besichtigung des 
Hafens von Triest, deren Endresultat in keiner Weise die er- 
hoffte Befriedigung hervorrief, ist durch den österreichischen 





Handelsminister unternommen. Nach dem eingegangenen Be- 
richt dieses hohen Beamten zu urtheilen, sollen die sämmtlichen 
Quaianlagen, die im Hafen benutzten Verkehrsmittel, sowie die 
Ausnutzung der modernen technischen Hilfsmittel in einer un- 
verantwortlichen Art vernachlässigt sein. Man beabsichtigt 
einen zweiten Hafea in der Nahe anzulegen, in dem alle mo- 
dernen Erfindungen in Bezug auf die Schifffahrt berücksichtigt 
werden sollen, zum Anlegeplatz ist die Muggia Bay in Aus- 
sicht genummen. 


Durchgangsverkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals. Laut Mit- 
theilungen der Kieler Firma Sartori & Berger sind vom 16. 
bis 30. Juni 205 Dampfer und 306 Segler den Kaiser- Wilhelm- 
Kanal passirt. Die ganzen, den Kanal durchquerenden Schiffe 
nach Flaggen geordnet geben: 395 deutsche, 48 skandinavische, 
32 niederländische, 31 britische, 3 finnische, 1 spanisches und 
1 französisches. 


Frankreich giebt sich alle Mühe, im uberseeischen Wett- 
bewerb hinter Deutschland, England und Amerika nicht gar zu 
weit zurückzubleiben. So wird jetzt die Gründung einer Ge- 
sellschaft betrieben, welche eine regelmässige Dampfschifffahrt 
von Dünkirchen oder Calais nach St. Petersburg und nach 
Windiwostok ins Leben rufen will. Gelänge es dem franzi- 
sischen Handel in Wiadiwostok festen Fuss zu fassen, so wäre 
damit eine Grundlage für Unternehmungen auch nach China 
und Japan gewonnen. Wladiwostok selbst ist in stetigen Auf- 
schwunge begriffen; die Russen nennen es gern das „Kon- 
stautinopel Ostasiens”. Von der Vollendung der transsibiri- 
sehen Eisenbahn verspricht sich Wladiwostok Grosses für seine 
Zukunft. Es gereicht dem Unternehmungsgeist des deutschen, 
insbesondere des Hamburger Kaufmanns zur Ehre, schon seit 
Jahren die Bedeutung Wladiwostoks richtig erkaunt und für 
solide Handelsbeziehungen nach jenem Platze gesorgt zu haben. 
Thatsächlich geht der Einfuhrhandel Wladiwostoks zu vier 
Fünfteln durch deutsche Hände Vou 100 Schiffen, welche 
1895 Waaren nach Wladiwostok brachten, waren 20 russische 
und 80 deutsche. Es scheint, dass man in den diesseitigen 
Khederkreisen vor der Konkurrenz der grossen sibirischen 
Querbahn keine ernstere Besorgniss hegt, sondern überzeugt ist, 
dass der Haupttransport der Güter sich nach wie vor auf dem 
Wasserwege bewegen wird. Gegenwärtig geniesst der deutsche 
Handel mit den Amurländern beinahe ein Monopol. Frankreich 
macht also, wie schon bemerkt, Miene, in dieses Monopol 
Bresche zu legen, es gilt also, auf der Hut sein. Eine Reihe 
französischer Haudelskammern haben sich bereits zu Gunsten 
der Schaffung einer französischen Dampferlinie nach Wladi- 
wostok ausgesprochen, 


Es werden in diesem Monat 80 Jahre, dass das erste 
Dampfschiff aus dem Hamburger Hafen abging. Dasselbe 
führte. wie den „Fl. N.” mitgetheilt wird, den Namen „Lady 
of the Lake” und ging unter Führung des Kapitäns A. W. Cooke 
nach Yarmouth am 24. Juli 1817 ab. Es danerte jedoch volle 
9 Jahre, bis ein weiteres Dampfschiff expedirt wurde, denn 
erst 1825 sind regelmässige Dampfschifffahrten — zusammen 
zwölf — nach Amsterdam und London notirt. Von da ab 
nahm die Dampfschifffahrt einen regelmässigen Aufschwung. 
Es kamen im Hamburger Hafen in den letzten Jahrzehnten an: 


1830 84 Dampfer 

1540) 335 a mit 82462 Tons 
1850 530 ie 167616, 
1860 1161 s „ 414754, 
1870 1910 F 1008363  „ 
1550 3150 a . 2059205 , 
1800 5409 * » 4309 609 

1896 5633 ö . 6200735 , 
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Ueber die Anmusterungen in Schleswig-Hotstein macht die 
„N-O.-Ztg.“ folgende Mittheilungen: Die Zahl der im Jahre 
1896 im Ostseegebiet angemusterten Vollmatrosen betrug 998 
und die der unbefahrenen Schiffsjungen 143; im Nordseegebiet: 
1747 Vollmatrosen und 156 Schiffsjungen, im Ganzen mithin 
2745 Volimatrosen und 299 Schiffsjungen. Wie in anderen 
deutschen Küstengebieten, so sind auch in Senleswig-Holstein 
die Lohnverhältnisse der Seeleute in den letzten Jahren schlech- 
tere geworden, was aus nachstehenden Mittheilungen erhellt. 
Es betrug die durchschnittliche Monatsheuer der 


Vollmatrosen: 
im Ostseegebiet: im Nordseegebiet: 

1805 47,80 4 51.96 4 

| 1805 47.59, 5200 

1894 47,11, 52,10 . 

1803 47,93 5 53,05 „ 

1892 40,82 „ 658 „ 
Schiffsjungen: 


im Ostseegehiet: im Nordseegebiet: 


1896 14,09 # 13,48 4 
1895 16,01 14,8 , 
1894 16,39 14,61 „ 
1893 16,87 13.60 „ 
1892 17,44 15,75 „ 


Die höchste durchschnittliche Monatsheuer der Vollmatrosen 
wurde im Jahre 1896 in den hannoverschen und 
burgischen Küstengebieten mit 61,57 .# gezahlt. 


olden- 





Kleine Mittheilungen. 





Am 14. Juni d. J. ist laut Abmachung des Generals Magin 
Lagrave in Barbados und Regierungsbeschluss ein Feuerschiff 
errichtet worden. Die Lage des Schiffes ist die folgende: 
8’ 41° tat. N., 60° 45° long W. z. Meridian von Greenwich. 
Es ist verankert in 4°, Faden Wasser auf weichem Grunde 
und liegt 9 Seemeilen nordwestlich von Punta Barima und 
10 Sgemeilen S.W. '/, W. von Cangrejo. Die Sichtbarkeit des 
Feuers (weisses Licht) beträgt 20 Seemeilen; es ist am Maste 
in 80 Fuss Höhe über dem Meeresspiegel angebracht, 

* * 
nd * 

Der neve Postkontrakt von Frankreich nach den Vereinig- 
ten Staaten, ist zwischen den beiderseitigen Regierungen zum 
Abschluss gekommen. Die Compagnie Générale Transatlantique 
wird zur schnelleren Beförderung der Post zwei 22 Meilen 
Boote, die „La Lorraine“ und „La Picardie” heissen werden, 
in Frankreich bauen. 


Zwei neue Linien, eine russische und eine dänische, werden 
Antwerpen als Anlaufhafen benutzen. Die russischen Schiffe 
gehören der russischen Freiwilligen Flotte, die zwischen Peters- 
barg und Wladiwostok Verbindungen aufrecht erhält, an. Zu 
Agenten sind die Herren Bodewig und Petersen ausersehen. 
Die erwähnte dänische Line ist die bekannte Kopenhagener 
Khederei von Alfred Christiansen & Co, 


* ” 
» 


Das erste der beiden, seit längerer Zeit in Yokohama im 
Bau befindlichen Trocken-Docks ist vollendet. Die Dimensionen 
sind folgende: Länge zwischen den Eagerhölzern 351 Fuss, 
Länge des ganozen benutzbaren Docks 419 Fuss, Breite 60 Fuss 
oben und 45 Fuss unten, Tiefe 35 Fuss. Das andere, noch 
nieht dem Verkehr übergebene Dock wird noch grössere Aus- 
dehnungen aufweisen. 


Die Anzahl der jungen Seeleute, die auf dem britischen 
Schulschiff ,Conway” ihre Ausbildung erhielten ist seit dem 
Jahre 1889 — 2095, von diesen gingen 2195 in den Dienst 
der Handelsflotte über, 233 traten als Kadetten in die Kriegs- 
marine und 233 als Midshipmen in die Marine-Reserve. Ausser- 
dem ‚widmeten sich 26 dem Lootsen-Dienst in indischen Fluss- 
rerieren. 
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Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Sessteuerleute-zu Hamburg-Altona 

Die Sitzung am 8. Juli war nur schwach besucht und 
darum nicht beschlussfühig, sodass die Aufnahme zweier neuer 
Mitglieder vertagt werden musste. An Eingängen lagen vor: 
Ein Schreiben des Deutschen Nautischen Vereins, betreffend 
die Kommissionssitzungen über die Abänderung der Seemanns- 
ordnung; der Verwaltungsbericht der Seeberufsgenossenschaft 
über das verflossene Jahr; ein Schreiben des Vereins dewSee 
steuerleute an der Weser; zwei Schreiben von Mitgliedern aus 
Port Said und von hier, sowie die Austrittserklärung eines 
Mitgliedes. Nach Erledigung dieser Eingänge wurde ein Be- 
richt des Jahrestages der „Sbipmasters Society” erörtert. Nach- 
dem sodann noch eine Besprechung stattgefunden hatte in 
Bezug auf die Feier des fünfjährigen Stiftungsfestes des Ver- 
eins, in welcher Hinsicht aber keine endgültigen Beschlüsse 
gefasst wurden, trat Schluss der Versammlung ein. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 14. Juli 1847 

Ausfrachten sind in den letzten Tagen gefallen. Salpeter- 
frachten von der Westküste sind wieder fast leblos. Naval 
Stores-Frachten sind für spätere Abladungen etwas fester. 
Reisfrachten sind noch immer äusserst flau; Befrachter sind 
jetzt offen, Räumte für nächste Saison-Beladung aufzunehmen, 
und notirt man hierfür für bandliche Schiffe 25/— nach Europa 
oder Rio, 28,0 nach Santos, bis ungefähr 1600 T. d. w.; von 
Bangkok nach Rio wird für 2200 T. d. w. für prompte Ab- 
ladung 22-6 notirt. Weizenfrachten von Californien sind in 
den letzten Tagen etwas mehr anziehend, so notirt man von 
San Francisco 20/— 222.6 bis Oetober-Abladung, von Portland 
25/—, 26/3 Sept./October-Beladung, von Tacoma 236, 25/— 
October December-Abladung. Petroleam-Frachten von Newyork 
nach dem Osten halten sich nach wie vor ziemlich fest. — 
Nachstebend einige Abschlüsse der Vorwoche: 
Columbus” Newyork/Hongkong 19'/, Cts., Petroleum, Juli- 

Abladung. 
Inglewood” Newyork, Bombay 20 Cts., Petroleum. 
~Barfillan® San Francisco,U, K. H. A. D. 21/3 abzüglich *, 

direkt, 1. August Ladetage. 
„Klio* Rangoon/Q.c. opt. Rio 20,—, Reis. 
~Arethusa” Rungoon’O, ¢. opt. Rio 20/—, Reis. 


~ Northern“) Newcastle N.S. W./ Valparaiso f. 0. Pisagua range 
» Monarch” 13:9 +). 6d direkt. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 
. New-York, den 2, Juli 1547. 

Der vorher prophezeite Aufschwung im Frachtengeschäft 
für Getreideladungen nach Cork f. 0. ist nach der Bedeutung der 
Häfen eingetreten, sodass wir 2s. Od, und 3s. vom heutigen 
Datum bis in den August hinein notiren können. Berth-Frach- 
ten haben sich ebenfalls gut erwiesen, obgleich in geringetem 
Verhältniss als jene für kleine einkommende Ladungen; grosse 
Schiffe behaupten augeublicklich Frachten von 2s. 3d. and 
2s. 4',d. nach ausgesuchten Häfen. Bezugnehmend auf das 
Nichtvorhandensein eines Drucks auf die offene Tonnage am 
Markt, ist die in letzter Zeit eingetretene Abnahme für Bretter- 
und Bauholz-Frachten gehemmt; diese Frachten haben seitdem 
einen leichten Aufschwung genommen. Das Stückgutgeschaft, 
abgesehen von den genannten Fahrten, war leicht und die 
Nachfrage für Raumte begrenzt, einiger Bedarf besteht noch 
für Berth-Boote nach dem fernen Osten. — Die Woche schloss 


wieder mit einem ruhigen Markt für Segelschiffsräumte, jedoch 
in Folge des fortgesetzten leichten Angebots bleiben die Raten 
sehr fest und jeder zunehmende Bedarf könnte einen mässigen 
Aufschwung zur Folge haben. 














ehl in 
‘Wir notiren | Getreide. | > Basen. Munse- 
| j Vistonen. |, Oelkuch.| ER 
Liverpool, Dpfr. ad. 10 7 110/126 
London, Dpfr. 2'/,a3d. [12/6 ; 9/6 10 
Glasgow, Dpfr. 2! ,d. 18) 5 15 
(Bristol 23d. 17,6 10/ 17/6 
Hull Bd. 12,6 11,3 if) 
Leith 3d. (iT 6 11:3 17,6 
Newcastle od. ı15/ 12/6 '15a17,6 
Hamburg 50 8 1754 '12 cents. |50 mk, 
Rotterdam Te, ‚18 cts, 13 cts. lvaltc. 
Amsterdam ve. ‚18 cts. 13 cts. 12alte 
Kopenhagen 26 121,3 163 25; 
Bordeaux 26 ‘B5cents, |25e. $8. 
Antwerpen 3 .d. 117,6 11,3 17/6220 
Bremen 45 200. 15 e. 12c. 
Marseille 2 9 120, ı15/ 20/822,6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 12c, — Hamburg 5-34. 
— Rotterdam 30c. — Amsterdam 300. — Kopenhagen 7-324. 
— Antwerpen !/,d. — Bremen 21c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f. u. Direct. Continent. Shanghai. 
N. Y. Halt. U. K. 
Getreide per Dpfr. 27, 274, 2/4 27, ee 
Raff. Petrol. p. Segel .... id ds un 24¢. 
Hongkong. Java. Calcutta Japan. 
Getreide per Dampfer ......0 0 cece reece tae 
Raff. Petrol. per Segel 14410" ,,0. 8c. Wye 2le. 
Sprechsaal. 


Das Zeichnen der Konnossemente. 
(Eingesandt.) 

In No. 28. der „Hansa“ machen Sie darauf aufmerksam, 
wie die Rheder dadurch häufig zu grossem Schaden gekommen, 
dass die Kapitäne sich in einzelnen Fällen verleiten lassen, die 
Konnossemente schon dann zu zeichnen, wenn die Ladung 
noch nicht an Bord ist. Wie sehr der Rheder bezw. der 
Kapıtän dadurch in eine sehr verbiingsvolle Lage kommen 
kann, mögen unter den vielen die folgenden Fälle lehren.” 

Im Befrachter, 111. Aufl. Seite 34, heisst es in Bezug 
hierauf: ,lo Wilmington wurde ein Bremer Schiff vom 
deutschen Konsul mit Harzfiissern nach Liverpool befrachtet 
und der Kapitän von demselben veranlasst, die Konnossemente 
zu zeichnen, als sich noch ein Theil derselben in Leichtern be» 
fand. In Folge schlechten Wetters ging der Leichter za Grunde 
und damit 100 Füsser Harz. Der Kapitän wurde in Liverpool 
zum vollen Schadenersatz verurteilt.” 

„in Port Adelaide (Australien) liess sich ein englischer 
Kapitän verleiten, die Konuossemente für die ganze Ladung 
zu zeichnen, als erst der dritte Theil davon an Bord ver- 
Jaden war, Der Ablader machte alsdann bankerott, so dass 
der Rest der Ladung nicht geliefert worden konnte. Aus Ver- 
zweiflung darüber legte der Kapitan das Schiff auf die Rhede 
und zündete es hier an, sv dass es ein Raub der Flammen 
wurde. Derselbe wurde zu 15 Jahren Zuchtbaus verurtheilt.“ 

„In Mobile liess sich der Kapitän einer norwegischen Bark 
verleiten, die Konnossemente früher zu zeichnen, als die Güter 
an Burd waren. Nachdem die Konnossemente sodann ia ale 


Welt versandt waren, bat der Befrachter bankerott gemacht ~ 


Es ist daraus ein grossartiger Process entstanden, der dem 
Rheder schweres Geld gekostet bat.“ W, Döring. 
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Auf dem Ausguek. 





Die britischen Schiffbauer haben abermals unter 
Arbeiterausstiinden zu leiden. Die Maschinenbauer 
sind mit der Forderung eines Achtstundentages 
hervorgetreten und nachdem ihnen ein abschlägiger 
Bescheid geworden, haben sie in einer Anzahl von 
Etablissements die Arbeit niedergelegt. Die Zahl 
der Ausständigen beträgt etwa 4000. Der Verband 
der Arbeitgeber hat seinerseits Schritte gethan, um 
die Bewegung zu bekämpfen. In den Etablissements, 
in denen der Strike noch nicht erklärt ist, sind 
25 °/, der.dem Gewerkverein angehörigen Arbeiter 
durch die Unternehmer ausgesperrt. Die Branchen 
die durch diese Sperre berührt werden, sind die 
Maschinenbauer, die Kupferschmiede, die an den 
Werkzeugmaschinen beschäftigten Arbeiter, Schmiede, 
Bohrer und Maschinenarbeiter. In den schottischen 
Arbeitsdistrieten ist vorläufig ein Waffenstillstand 
auf zehn Tage geschlossen. Die ganze Bewegung 
scheint darauf hinauszulaufen, eine, die Wirkung 
der arbeitsparenden Maschinen compensirende Ein- 
schränkung der ; der Arbeitsleistung und damit der Pro- 
duction zu erzwingen. Die Einigkeit in den Ge- 
werkvereinen scheint übrigens problematischer Na- 
tur zu sein. Die Kupferschmiede haben sich von 
der Bewegung zurückgezogen. Andererseits bildet 
die grosse Zahl der Nichtorganisirten einen Hemm- 
schuh für die Ausständigen. In London fürchtet 
man überdies den Zuzug fremder Arbeiter und Tom 
Mann, der ja auf dem Continent schon allerlei Er- 











fahrungen gemacht hat, ist mit seinen festländischen 
Freunden bemüht, diesen Zufluss nach Kräften zu 
unterbinden. 


In Venezuela sollen zufolge eines kürzlich 
zwischen der Regierung und einem Unternehmer 
geschlossenen Vertrages, Lagerhäuser gebaut werden, 
für die auf dem Seeweg ein- und ausgehenden 
Waaren, Bislang hat die Zollbehörde dort die Aus- 
lieferung der eingeführten Waaren, sowie ihre 
Lagerung bis zur Abnahme in Händen gehabt, eine 
Einrichtung die zu mancherlei Missständen führte, 
da diese Behörde für abhanden gekommene Güter 
oder Beraubungen an denselben, die nicht selten 
vorkamen, nicht haftete. Die Dock-Verwaltung wird 
für die Einfuhrgüter die Zollgebühren, sowie die 
Löschkosten ete. auslegen, dagegen ist der Empfänger 
der Einfuhrartikel verpflichtet, die in solcher Weise 
ausgelegten Gelder zurückzuerstatten, ehe er die 
Waaren aus den Dockspeichern empfangen kann. 
Für die ausgelegten Gelder sind 9 °/, pro anno zu 
verguten, wenn es sich um trockene Waaren, als 
Stoffe, Weisswaaren, Metalle etc. handelt, während 
10%, pro anno berechnet werden für solche Pro- 
ducte, welche als allgemeine Konsum-Artikel (I ebens- 
mittel etc.) anzusehen sind. Das Lagergeld wird 
mit 5 Bolivar per 1000 kg monatlich berechnet für 
Güter, welche in den gewöhnlichen Lagerhäusern 
untergebracht sind, während für Waaren in yer- 
schlossenen Magazinen 10 Bolivar per 1000 kg 
monatlich in Rechnung gestellt werden. Für Waaren, 
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welche zur Ausfuhr bestimmt sind, wird das Lager- 
geld auf 2 Bolivar per Ton herabgesetzt. Mit Aus- 
nahme von solchen Schäden, welche durch höhere 
Gewalt (force majeure) herbeigeführt werden, ist die 
Dockgesellschaft verantwortlich für Schäden, welche 
die Güter in den Lagerhäusern bekommen. Wenn 
das neue Unternehmen in zuverlässigen Händen ist, 
so haben die Schifffahrts-Gesellschaften, deren Fahr- 
zeuge in venezuelanischen Häfen verkehren, alle 
Ursache, mit der Neuerung zufrieden zu sein. 


* * 
* 


In Nordamerika haben neuerdings zwei die 
Schifffahrt angehende Strikes die Aufmerksamkeit 
erregt. Der eine wurde von den Lootsen in Mont- 
real in Scene gesetzt, weil die Regierung es ver- 
weigerte, ihnen Korporationsrechte zu verleihen, 
Die Fahrwasserstrecke die durch diesen Ausstand — 
wohl den ersten, den das Lootsengewerbe überhaupt 
zu verzeichnen hat — getroffen wird, ist die zwischen 
Quebeck und Montreal liegende. Die Schifffahrt 
auf dem St. Lorenzo hat dadurch mancherlei Be- 
hinderungen erfahren. Ein anderer Strike ist von 
der Seemanns-Union in Boston eingeleitet, die eine 
Erhöhung der Heuer von 18 auf 25 Dollars für 
Küstenfahrzeuge und auf 22 Dollars für Tiefsee- 
schiffe fordert. Es sind im Ganzen etwa 300 See- 
leute ausständig, ein Ausfall an Arbeitskraft, der 
nicht gerade schwer ins Gewicht fällt und auf die 
Schifffahrt kaum einen merklichen Einfluss ausübt. 


* * 
* 


In New-York ist kürzlich ein Dampfer von 
Stapel gelaufen, der nach einem neuen, bisher ge- 
heim gehaltenen System gebaut ist und nicht weniger 
als fünfzig Meilen per Stunde laufen soll. Der Er- 
finder der neuen Konstruktion ist Kapitän Carl J. 
H. Flindt. Das Fahrzeug hat Stahlspanten, ist 67 
Fuss lang und 6'/, Fuss breit, bei einem Tiefgang 
von 6 Fuss. Das Geheimniss der Konstruktion liegt 
in der Form des Propellers, der aus zwei eigen- 
artig geformten Stahlplatten bestehen soll. Die Ma- 
schine soll 50 Umdrehungen in der Minute machen. 


. * 
* 


Im neuen Hamburger Hafengesetz ist jedenfalls 
durch die Fügung des $ 25, nach welchem „die Führer 
der Dampfschiffe darauf zu achten haben, dass sie 
andere Fahrzeuge nicht durch die von ihnen verur- 
sachte Wellenbewegung gefährden“, die Absicht aus- 
gesprochen, einen Uebelstand abzuschaffen, der schon 
häufig einerseits Veranlassung zu grossen Unan- 
nehmlichkeiten, anderseits die Folge unerfüllter 
Schadensersatzansprüche gewesen ist. In einer 
Sitzung des Vereins Deutscher Seeschiffer wurde 
von einem Mitgliede unter allseitiger Zustimmung 
der Versammelten auf das rücksichtslose Manöveriren 
englischer Schiffe im hiesigen Hafen hingewiesen. 
Auf diese Anregung hin kam ein, gewiss schon 


von vielen beobachteter Missbrauch zur Sprache, 
nämlich die arrogante Manier grosser britischer 
Dampfer nur mit einem Schlepper in dem ver- 
kehrsreichen Hafen Bewegungen auszuführen, wobei 
durch häufigen Gebrauch der Schraube eine Wellen- 
bewegung erzeugt wird, die den in Vertäuung 
liegenden Schiffen Schaden verursacht. Führt ein 
unter solchen Umständen in Fahrt befindliches Schiff 
nur Verholmanöver aus oder kommt in den Hafen 
hinein, so hat der etwa durch die Unvorsichtigkeit 
des Engliinders Beschädigte Zeit seine Schadener- 
satzanspriiche geltend zu machen. Ist das, die Be- 
schädigung herbeifiihrende Schiff aber ein ausgehen- 
des, das in längerer Zeit nicht wieder nach Ham- 
burg zurückkommt, so wird die entstandene Havarie 
wohl auf Kosten des Beschiidigten geregelt werden 
müssen, denn die Rhederei des ausgehenden Dampers 
wird schwerlich hierzu das Bedürfniss empfinden. 
Ist im Vorhergehenden die Rede von herbeigeführ- 
ter Beschädigung, so ist natürlich nur solche zu 
verstehen, die eben durch Wellenbewegung verur- 
sacht werden kann, wie z. B. das Brechen der Ver- 
täuungen, wodurch Stellagen, Treppen, Anker sowie 
überhaupt aussenbords befindliche Gegenstände in 
Folge der Bewegung des Schiffes mit anderen 
Körpern zum gegenseitigen Schaden in Berührung 
kommen. Einer grösseren Gefahr sind in diesem 
Falle etwa beladene lüngsseit liegende Schuten aus- 
gesetzt, oder zwischen zwei Schiffen befindliche 
Boote. -. Geht man von der Voraussetzung aus, dass 
das „Verschwinden“ eines ausgehenden Dampfers 
nachdem durch ihn eine Havarie entstanden, über- 
haupt möglich ist, so. werden damit Zustände aufge- 
deckt, für die jede Bezeichnung fehlt, die aber thatsäch- 
lich bestehen können. Denn liegt unterden günstigsten 
Umständen für den das ausgehende Schiff führen- 
den Elblootsen auch bereits beim Passiren Cux- 
havens die Ordre vor den Dampfer dort festzulegen, 
so wird der englische Kapitän sich jedenfalls nicht 
dadurch gebunden fühlen, sondern den Lovutsen im 
schlimmsten Falle in See mitnehmen und dort an 
einen Lootsen-Kutter oder im nächsten Hafen ab- 
setzen. 


© * 
- 


Das von der Hamburg-Amerika Linie gegebene 
Beispiel, Dampfer ausschliesslich zu Vergniigungs- 
touren in Fahrt zu setzen und auszurüsten, hat, wie 
im Voraus zu erwarten war, Nachalımer gefunden. 
Das von einer deutschen Speditionsfirma zu diesen 
Zwecken gegründete Unternehmen hat seinen Sitz 
in Genua und wird von den Herren Jesinghaus & 
Co, geleitet. Nach den uns zugegangenen Mit- 
theilungen beabsichtigt man alle 2 bis 3 Monate 
Extradampfer nach dem Orient, nach Spanien und 
nach Nordafrika auszusenden. Damit den sich be- 
theiligenden Passagieren Gelegenheit gegeben wird, 
alles Sehenswerthe mit Ruhe zu besichtigen und 





auch Touren in das Hinterland zu unternehmen, 
werden sich die Dampfer in jedem grösseren Hafen 
eine genügend lange Zeit aufhalten. Die Firma 
giebt Rundreisebillets für die Seereise, sowie auch 
Theilnehmerkarten für Landtouren und Führung aus, 
die Lösung der letzteren ist jedoch nicht obliga- 
torisch. Der höchst comfortabel eingerichtete Salon- 
Dampfer „Umberto I* wir am 19. August eine 
Örientfahrt unternehmen und nach einander Griechen- 
land, Syrien, Palästina und Alexandrien anlaufen. 
Die Dauer der ganzen Reise wird 32 Tage nicht 
überschreiten. Der letzte Ansegelungshafen ist wie 
der Ausgangspunkt, Genua. Die Preise der Rund- 
reisebillets betragen 650 .# 1. Klasse, 400 4 II. 
Klasse und 250 .# UI Klasse. — Ob die, im Gegen- 
satz zur Hamburg-Amerika Linie vorgenommene 
Neuerung, die Verausgabung von Fahrkarten an 
Passagiere dreier verschiedener Klassen, Anklang beim 
reisenden Publikum finden wird, muss die Erfahrung 
lehren. Jedoch können leicht, besonders bei gemein- 
schaftlichen Ausflügen und Touren der Passagiere, 
wozu alle Klassen gleiche Berechtigung haben, un- 
vorhergesehene Unannehmlichkeiten eintreten, die 
wir jedoch weder Anlass noch Bedürfniss haben näher 
zu beleuchten. Wir wollen zum Schluss dem neuen 
Unternehmen Glück und ein gutesGedeihen wünschen, 
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. Der miserable Zustand der Frachten hat seit 
unserem letzten Bericht mit Ausnahme einiger 
Ladungsgattungen keine Aenderung erfahren. Nach 
der letztwöchentlichen Uebersicht des „Fairplay“ 
über den Frachtenmarkt kennzeichnen die Abschlüsse 
der letzten Woche die Fortsetzung einer dauernden 
Depression, namentlich in der „Schwarze Meer Fahrt“, 
das Geschäft vom Asow’schen Meer scheint ganz 
zum Stillstand gekommen zu sein. Die Zustände, 
behauptet das englische Blatt, sind fast allein der 
Thatsache zuzuschreiben, dass die Rheder grosse 
Mengen von Dampfern nach dem Mittelmeer geschickt 
haban, ohne zu erwägen, was sie für die Heimfahrt 
mit den Schiffen machen sollen. Sie befinden sich 
jetzt in einer schwierigen Lage und müssen jede 
Fracht annehmen, um ihre Schiffe wieder nach 
Hause zurückzubringen. Ein promptes Boot hat 
soeben 6s von Alexandrien nach Hull acceptirt, 
während andere Dampfer in Ballast nach Bilbao 
zurückkehren oder gar in Ballast die Reise nach 
den Vereinigten Staaten unternehmen, um nicht mit 
einem Verlust abzuschliessen. Das Hauptkennzeichen 
des Frachtenmarktes in der letzten Woche sind die 
hoffnungsvolleren Ansichten, welche die Rheder jetzt 
vom amerikanischen Markte gewinnen und die an- 
haltende Besserung in der Nachfrage nach Räumte 
in allen Positionen von Juli bis October-November, 
Wenn die Rheder nur zusammenhalten und auf 
höhere Raten bestehen, kann nichts sie hindern, in 
diesern Jahre noch eine weitere Steigerung herbei- 
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zuführen. Selbstverständlich meinen wir damit 
nicht, dass die vorjährigen Raten erreicht werden, 
da’ die Lage der übrigen Märkte sich ebenfalls be- 
trächtlich bessern müsste, um eine solche Steigerung 
zu veranlassen, und thatsächlich auf den verschie- 
denen Märkten ein gleichzeitiger Aufschwung ein- 
zutreten hätte; allein es sind viele Dampfer da, 
welche durch ihre Versicherung gehindert werden, 
nach den Vereinigten Staaten zu gehen, während 
andere durch die Ladung beschränkt werden, so- 
dass diejenigen Rheder, welche in Bezug auf Grösse, 
Bauart, Maschinenkraft u. s. w. für die atlantische 
Fahrt passende Räumte besitzen, die Gelegenheit 
benutzen sollten, die geeigneten Schritte in der 
riehtigen Richtung zu thun, 


3 + 
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Eine Uebereinkunft zwischen dem Norddeut- 
schen Liovd und der Bremer Dampfschifffahrtsge- 
sellschaft „Argo“ hat insofern stattgefunden, als der 
Lloyd nicht nur den Frachtenverkehr zwischen 
Bremen und England den Dampfern der kleinen 
Gesellschaft überlüsst, sondern auch seine bis dahin. 
in dieser Fahrt beschäftigten Dampfer der obenge- 
nannten Rhederei verkauft hat, Das Betriebskapitalder 
Dampfschifffahrt „Argo* soll desshalb von 1 700 000 
auf 2000000 „# erhöht werden. Durch das Ein- 
verleiben der Norddeutschen Lloyd-Dampfer in den 
Schiffspark der Gesellschaft, ist diese vom August 
an in den Stand gesetzt, dreimal wöchentliche Fahr- 
ten nach London und zweimal nach Hull festzu- 
setzen. Es mag hierbei noch bemerkt werden, dass 
die „Argo“-Kompagnie Dampferverbindungen mit 
Puerto-Rico, Cuba und New Orleans aufrecht erhält. 


* * 
* 


Das Prestige Nansen’s, des kühnen Nordpol- 
fahrers, dessen Reise-Erlebnisse vor einigen Wochen 
in allen Zeitungen und Zeitschriften dem lesenden 
Publikum mitgetheilt wurden, wird, falls die Ballon- 
fahrt Andrées zu einem günstigen Resultat führt, 
einen, wenn nicht vernichtenden, so doch fühlbaren 
Schlag erhalten. Bekannte Autoritäten auf dem Ge- 
biete der Aeronautik, sowie verschiedene namhafte 
Gelehrte der meteorologischen und astronomischen 
Wissenschaft nennen das Unternehmen des tudes- 
muthigen Schweden einen Selbstmordakt und sprechen 
von Andrée bereits wie von einem Toten. — Be- 
kanntlich trat der kühne Luftschiffer mit zwei Be- 
gleitern am 11. d.M. bei 8.S. W.-Wind unter lebhaf- 
ten Kundgebungen der Anwesenden auf Spitzbergen 
seine gefährliche Reise an. Nach der noch am 
14, d. M. in hohen Breiten herrschenden Windrich- 
tung zu urtheilen, hat der Ballon die Richtung über 
Ostsibirien angenommen, die Entfernung zwischen 
dieser Küste und dem Nordpol beträgt ca. 1150 
Seemeilen. Als nächste Möglichkeit kommt der 
Weg zur Samojedenhalbinsel, deren Westküste das 
Karische Meer begrenzt, in Betracht. Dieser Weg 
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ist etwa 1000 englische Meilen lang. Enc-ich kann 
der Ballon an die Küste von Alaska, Nordamerika, 
getrieben werden, in welchem Falle der Ba'lon etwa 
1200 englische Meilen zurückzulegen hätte. Die 
längste Reise würde demnach, vorausgesetzt, dass 
der Ballon die Richtung über den Nordpol oder 
dessen Nähe einschlägt, ungefähr 1800 englische 
Meilen umfassen. Die mittlere Geschwindigkeit, die 
der Andrée’sche Polarballon machen kann, war ur- 
sprünglich unter Berücksichtigung der Reibung der 
als Bremse gedachten Schlepptaue, auf 14'/, Knoten 
angesetzt und bei dieser Geschwindigkeit würde 
die Reise von Spitzbergen bis zur Beringstrasse 
etwa sechs Tage dauern. Nun besagt eine, sonst 
nicht wieder bestätigte Mittheilung einer deutschen 
Zeitung, die drei Schlepptaue seien auf Spitzbergen 
bei der Auffahrt vergessen. In dem Falle würde 
die Reise natürlich weit schneller von Statten gehen, 
sodass uns vielleicht in nächster Zeit die angenehme 
Aufgabe zu Theil würde, unseren Lesern Näheres 
über den Verlauf der Expedition mittheilen zu 
können. 


* * 
” 


Die italienische Regierung hat der Deputirten- 
kammer einen Hafenerweiterungs- und Verbesserungs- 
entwurf der Stadt Genua vorgelegt, und die Kosten 
dieser Arbeiten auf 13500000 Lires festgesetzt. 
Diese Summe wird, um das Staatsbudget nicht mit 
einmal übermässig zu belasten, in einem Zeitraum 
von 18 Jahren bezahlt werden. Sollte jedoch, wie 
man in italienischen Regierungskreisen hofft, die 
Stadt den ganzen Betrag dem Staat leihweise vor- 
schiessen, so wäre an eine Beendigung der Arbeiten 
innerhalb 6 bis 7 Jahren zu denken. Es wird be- 
absichtigt, den Entwurf beiden Häusern noch während 
der jetzigen Session vorzulegen: man hofft eine 
anstandslose Bewilligung. 





Das Chronometer im Dienste der 
Segelschifffahrt. 





In einer früheren Arbeit (Siehe „Hansa“ 1896, 
No. 16 und 17) habe ich nachzuweisen versucht, 
dass unsere modernen Chronometer, wie sie von 
den besseren Firmen geliefert werden, bis zu einem 
hohen Grade von Genauigkeit die mittlere Green- 
wicher Zeit richtig anzugeben vermögen, und dass 
ein tüchtiger Dampfer-Käpitän, der seinem Chro- 
nometer stets die gebührende Aufmerksamkeit 
schenkt und keine ihm gebotene Gelegenheit ver- 
siumt, seinen Stand und Gang zu berichtigen, nur 
während weniger Tage darauf angewiesen ist, sich 
auf den regelmässigen Gang desselben zu verlassen, 
so dass auch eine nach heutiger Auffassung recht 
bedeutende Gangänderung bei umsichtiger Leitüng 
keine ernsthafte Gefahr für die Sicherheit des 
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Schiffes zur Folge hat. Betrachten wir EA, wie 
sich die Sache bei den Segelschitien verhält. 


Die Länge des Schiffsorts wird bekanntlich 
auf hoher See uurch Vergleichung der mittleren 
Ortszeit mit der mittleren Greenwicher Zeit ge- 
funden, die letztere liefert das Chronometer, die 
erstere muss aus der beobachteten Höhe eines Ge- 
stirns durch Rechnung gefunden werden, wozu 
ausserdem eine genaue Kenntniss der geographischen 
Breite und der Deklination des beobachteten Ge- 
stirns im Augenblick der Beobachtung erforderlich 
ist. Es leuchtet ein, dass somit ein Fehler in der 
mittleren Ortszeit einen ebenso grossen Einfluss 
auf die Länge haben wird, wie ein gleicher Fehler 
in der mittleren Greenwicher Zeit; da nun das Be- 
steck auf Segelschiffen aus Gründen, die wir so- 
gleich besprechen werden, in der Regel viel un- 
sicherer sein wird, als auf Dampfern, so folgt 
daraus, dass, unter sonst gleichen Verhältnissen, 
Längenbestimmungen auf Dampfern genauere Re- 
sultate liefern, als auf Segelschiffen. 

Wie bereits erwähnt, sind Breite, Declination 
und Höhe die Argumente, aus denen der Stunden- 
winkel (t) berechnet und die mittlere Ortszeit ge 
fanden wird, sie bezw. ihre Complemente sind 
Bestandtheile des nautisch-astronomischen Dreiecks 
zwischen Zenith, Pol und Gestirn. Ist nun eins, 
oder sind gar mehrere der erforderlichen Bestin- 
mungsstücke fehlerhaft, so ist bedreiflich, dass auch 
die mit der peinlichsten Genauigkeit durchgeführte 
Berechnung keinen richtigen Stundenwinkel, mit 
hin auch keine richtige Ortszeit liefern kann. Nus 
lehrt aber die Wissenschaft, dass einmal nicht alle 
Bestimmungsstücke in gleicher Weise das Resultat 
beeinflussen, sodann dass sie zu verschiedenen Zeit- 
punkten verschiedenartig wirken, und desshalb ist 
es für den Nautiker von hohem Werth genau zu 
wissen, welche Argumente den grössten Einfluss 
haben und zu welcher Zeit sie den kleinsten Fehler 
im Resultat der Rechnung erzeugen. 

Was die Declination des beobachteten Gestirns 
anbetrifft, so kann man diese mit Hülfe des nau- 
tischen Jahrbuchs immer so genau finden, dass die 
etwaige Ungenauigkeit, die ihr noch anhaftet, nur 
einen unmerklichen Fehler in dem damit berech- 
neten Stundenwinkel zu erzeugen vermag, da man 
die zu ihrer genauen Interpolation erforderliche 
mittlere Greenwicher Zeit immer mit einer hierzu 
hinreichenden Genauigkeit kennt, 

Anders ist es mit der geograpischen Breite, 
die mit Hiilfe des an Bord geführten Tagebuchs 
durch Koppelung der gesegelten Kurse und 
Distanzen gefunden wird. Hier ist nun zunächst 
in Erwägung zu ziehen, wie genau es auf einem 
Segelschiffe überhaupt möglich ist diese für die 
Berechnung der geographischen Breite so wichtigen 
Elemente festzustellen. Der Kurs wird vom Raders- 
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mann nach dem Kompass, nehmen wir an, recht 
gut gesteuert, so werden wir dem Manne schwer- 
lich ein Unrecht zufiigen, wenn wir behaupten, 
dass trotzdem auf eine Unsicherheit bis zu 4/, 
Strich gerechnet werden muss; jedenfalls wird sie 
noch erheblich grösser, wenn ein Lehrling am 
Ruder steht, oder wenn bei unstetigem Winde 
„beim Winde“ gesteuert wird. In letzterem Falle 
geht aber das Schiff gar nicht einmal dahin, wohin 
sein Steven zeigt, sondern wird durch den Druck 
des Windes und der See von seinem anliegenden 
Kurse abgetrieben. Diese sogenannte Abtrift wird 
in der Regel durch Schätzung gefunden, indem der 
wachhabende Officier nach Augenmaass den Winkel 
bestimmt, den das Kielwasser mit der verlängert 
gedachten Mittschiffslinie bildet. Dass hierbei leicht 
ein Irrthum von 1/,—!/, Strich begangen werden 
kann, namentlich wenn die Abtrift gross ist, wird 
kein Fachmann in Abrede stellen. Nun aber kommt 
auf einem eisernen Schiffe noch als dritter Stören- 
fried die magnetische Einwirkung des Eisens auf 
den Kompass, die Deviation, hinzu. Jeder Schiffs- 
führer weiss wie tückisch dieser Geselle den Kom- 
pass beeinflusst, so jeder Gewaltmaassregel und 
jeder Berechnung spottend, dass nur eine fort- 
währende Kontrolle durch Beobachtung seinen Ein- 
fluss unschädlich zu machen im Stande ist; dennoch 
zeigt es sich trotz dieser leider zu oft, dass selbst 
bei der grüssten Sorgfalt ein Fehler im Kurse bis 
zu '/, Strich nicht zu vermeiden möglich ist. In 
Anbetracht dieser Thatsachen kann es nicht befrem- 
den, wenn die Unsicherheit des gutgemachten miss- 
weisenden Kurses auf Segelschiffen, wie er im 
Tagebuche aufgezeichnet ist, unter ungünstigen 
Verhältnissen leicht '/, bis */, Strich betragen kann. 

Die gesegelte Distanz wird theils durch das 
Handlogg,. theils durch das Patentlogg bestimmt; 
dass das letztere den Vorzug verdient, weil von 
ihm die ganze, thatsächlich durchlaufene Distanz 
angegeben wird, wogegen das Handlogg nur die 
Fahrt des Schiffes während des Loggens anzeigt, 
die hiernach ermittelte Distanz also nur unter der 
Voraussetzung als richtig angesehen werden darf, 
wenn das Schiff auch in der Folgezeit mit derselben 
Geschwindigkeit gleichmässig weiter führt, was 
bei einem Segelschiffe nur selten zutrifft, ist all- 
gemein bekannt. Aber das Patentlogg ist auch nicht 
fehlerfrei, wiederholte Versuche haben ergeben, 
dass diese Loggs unter normalen Verhältnissen die 
Distanz auf 5 bis 7°, ungenau angeben, in der 
Regel zu gross, dass sie bei langsamer Fahrt völlig 
unzuverlässig werden, da sie dann die bei ihrer 
Konstruction vorausgesetzte horizontale Lage im 
Wasser wegen ihres erheblichen Gewichts aufgeben, 
und endlich leicht durch Seetang, der sich in den 
Flügeln festsetzt, sowie durch im Wasser treibende 
Gegenstände, die beim Anstossen ihre Flügel ver- 
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biegen, völlig ausser Thätigkeit gesetzt werden. 
Diese Erwägungen lassen unschwer erkennen, dass 
auf, Segelschiffen die im Tagebuch verzeichnete 
Distanz, selbst unter günstigen Verhältnissen, gar 
leicht mit einem Fehler von 5 bis 7°/, behaftet 
sein kann. 


Aus Kurs und Distanz finden wir die ver- 
veränderte Breite und Länge mit Hülfe der Koppel- 
tafel, diese wird an die verlassene Breite und 
Länge richtig angebracht, wodurch bekanntlich der 
Schiffsort für einen gegebenen Augenblick erhalten 
wird, Für uns ist augenblicklich die erreichte 
Breite am wichtigsten, weil wir mit ihr aus der 
beobachteten Höhe die Länge berechnen wollen. 
Untersuchen wir also, welche Unsicherheit in ihr 
aus den Fehlern, mit denen Kurs und Distanz be- 
haftet sind, entstehen können. 

In den folgenden Tafeln A und B sind die 
Febler in der durch Koppelung gefundenen Breite 
angegeben unter der Voraussetzung, dass der Kurs 
um '/, Strich und die Distanz um 5°/, fehlerhaft 
sei, und zwar enthält Tafel A die Fehler bei zu 


kleinem, Tafel B diese bei zu grossem Kurswinkel; 
die mit a überschriebenen Spalten enthalten den 
Breitenfehler für eine nach dem Logg gutgemachte 
Distanz von 100mal, wenn sie 5°, zu klein ist, 
die b Spalten denselben Fehler, wenn sie um 5°, 
zu gross ist. 

















Tafel A. Tafel B. 

Kurs- | | Kurs- 

winkel | ® | b winkel | ean b. 
0 str. | 45 | 55 | 1, str. | 55 | 45 
u | 35 63l1ı „ 64 | 36 
1 „| 28 | za lıy, „ | 78 | 28 
ag | Se a TE ER 
2 02) 86/27, , | 88 | 0,4 
ay, „| 09 | ABIES , 9,5 | 0,7 
3 19 9,7 | 84, , 10.0 | 17 
31/, 31 | 10,1 | 4 , | 105 | 27 
4 41 | 104 | 4, „ | 108 | 3,8 
4, 51 | 106 15 11,0 | 4,7 
5 , | 61 | 108 15%, „ | 112 1 57 
5, , | 69 | 107 ]6 4, | 112 | 65 
6 „| 78 | 10,7 | 6% | 112 | 7,4 
6, . | 85 | 105 1 7 ‚1101| 81 
5 92 | 102 | 7, „ | 10,7 | 87 
mu . | 98 | O8 |S „ | 103 | 98 
Der Rollendampfer „Ernest Bazin“. 





Die grösste Umwälzung im Wesen der Schifffahrt entstand 
durch Einführung des Dampfes als Fortbewegungskraft, anstatt 
der bis dahin üblichen Segel. Fand diese Neuerung auch erst 
längere Zeit nach Erscheinen des ersten durch Dampf getrie- 
benen Schiffes bei den Schifffahrttreibenden allgemeinen Eingang, 
so war dieser Aufschub vielfach dem konservativen Wesen der 
Rheder und der sie berathenden Seeleute zuzuschreiben, die nicht 
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immer bereit sind, jeder Neuerung und Erfindung offen die | ist. Hat je eiue Neuerung oder Erfindung Veranlassung zu 


Arme entgegen zu halten. Nach eingetretener Ueberzeugung, 
dem allmählig auf allen anderen Gebieten die Herrschaft, be- 
bauptenden Dampf nicht länger gleichgiltig gegenüberstehen'zu 
dürfen, zeigte man ein eifriges Bemühen das lang Versäumte 
durch Zähigkeit und Energie nachzuhoien. 

Die Raddampfer, die ersten Erzeugnisse des veränderten 
Schiffstypes machten den Schraubendampfern, die noch heute 
die Herrschaft führen, Platz. Die Letzteren mussten sich 
zwar iu der Konstruktion ihrer Maschinen vielfach grossen 
Aenderungen untefwerfen, jedoch das Prinzip, durch eine ro- 
tirende Bewegung der Schraube ein Fortbewegen des Schiffes 
zu erzielen, ist beibehalten. Um eine möglichst schnelle Be- 
wegung der Schraube und eine grosse Steigerung dieser, also 
eine schnelle Fortbewegung des Schiffsrumpfes, auf die von 
jeher das Augenmerk der Schiffbauer gerichtet war, zu erzielen, 
musste die treibende Kraft, also die Schiffsmaschine, bei denk- 
bar grösster Kohlenersparniss, verbessert werden. Hand..in 
Hand mit diesem Bestreben war eine der Hauptfragen, wélche 
der Schiffbau sich stets gestellt hat und noch heute stellt, die 
nach der zweckmässigsten Form des Schiffskörpers — d. h. 
man sucht für einen bestimmten sich je nach Zweck und 
Grösse ohne Weiteres ergebenden Null- oder Hauptspant die- 
jenigen Spantenrisse und Wasserlinien, welche den sich der 
Fortbewegung eines Schiffes entgegenstellenden Widerstand auf 
ein Minimum reduziren. 

Die Erfüllung dieser Voraussetzungen glaubte der Franzose 
Kapitän Ernest Bazin} gefunden zu haben, als er vor beinahe 
einem Vierteljahrbundert eine Schiffsform aufstellte, die den 
Widerstand des Wassers vermindern und demnach eine grössere 
Geschwindigkeit ohne erheblichen Kostenaufwand ermöglichen 
sollte. Der Erfinder hatte sich im Prinzip die Aufgabe gestellt, 
den Nullspant eines Schiffes an sich zu verringern, d. h. den 
Nullspant eines kleineren Schiffes auf ein grösseres anzuwen- 
den. Unter diesen, von der gewöhnlichen Bauart abweichen- 
den Verhältnissen musste gleichsam eın Ersatz für das fehlende 
„Deplacement” geschaffen werden. Bazin hat dieses dadurch 
zu erreichen versucht, dass er den Rumpf des Schiffes an drei 
Stellen durchbrach und in jeder Oeffoung eine eigenthümliche, 
nach der Form des Hauptspantes gestaltete Walze aubrachte. 
Diese drei schwimmenden Walzen, wenn man sie so nennen 
darf, mussten natürlich hohl und wasserdicht sein und stellten 
in ihrer Gesammtheit das fehlende Deplacement, d. b. den zur 
Tragkraft nötbigen Raum dar. Giebt man den Walzen eine 





rotirende Bewegung so zeigt die Theorie und die Praxis be- 
stätigt es, dass der ihrem Nullspant entsprechende Wiederstand 
nicht nur verschwindet, sondern den Walzen die Möglichkeit 
verleiht, mitwirkend die Geschwindigkeit zu erhöhen. Wir 
glauben uns damit hinreichend über die Art und Weise erklärt 
zu haben, wie Bazin seine Idee, den Schiffswiederstand durch 
Verminderung des Hauptspantes zu verringern, zur Verwirk- 
lichung brachte, wir glauben dies besonders desshalb, weil in 
den Zeitschriften und Zeitungen aller maritimen Länder, wie 
auch in unserer Zeitschrift dieses Thema wiederholt behandelt 


Auseinandersetzungen gegeben, so war es die Idee Bazins, 
obgleich nicht einmal das erste Projekt dieser Art. Die 
ersten Versuche datiren zurück bis zum Jahre 1554, als in 
Gillingham in der Nähe von Chathan ein Schiff von dem da- 
mals noch im Schoosse der Zukunft ruhenden Typ „Ernest 
Bazin” konstruirt wurde. Die Plattform trug die Kessel und 
Maschinen und ruhte auf zwei cylindrischen Räderpaaren, je 
zwei an einer Achse, Der Versuch, das Boot nur durch die 
Rotation der Rollen, ohne weitere treibende Kraft vorwärts zu 
bewegen, musste aufgegeben werden, weil seine Ausführung in 
das Gebiet der Unmöglichkeit reichte. 

Das reservirte Benehmen, welches Bazin überall empfing, 
sowie er sein Projekt zur Sprache brachte und sowie er sich 
an Regierungen oder grusse Kapitalisten wandte, um sie zum 
Bau des Rollschiffes zu bewegen, hatte seinen Grund in den 
noch in Erinnerung stehenden missglückten Versuchen des vor- 
hererwähnten, in Gillingham vom Stapel gelaufenen Schiffes; 
denn man scheute sich, Geld und Zeit an ein unausführbares 
Problem zu vergeuden. Schliesslich gelang es Bazin, wie wohl 
noch alten in Erinnerung steht, das französische Marineministeriun 
für seine Erfindung zu interessiren und der Anfang des Baus 
begann auf den Cail-Eisenwerken in St. Denis. Am 19. Au- 
gust vorigen Jahres lief das eigenthümliche Fahrzeug glückliek 
vom Stapel und wurde nach Rouen geschleppt, wo es fertig- 
gestellt wurde, um, wie Anfangs beabsichtigt war, im October 
seine Probefahrt zu machen. Diese verzögerte sich infolge ver- 
schieden eingetretener Wiederwärtigkeiten, die ‚hauptsächlich 
beim ersten Versuch der Drehung der Rollen eintraten, denn 
das Wasser blieb beim Rotiren an den Rollen haften oder 
wurde theils nach hinten, vom ersten Roller auf den zweiten 
und von diesem auf den letzten geworfen. Nachdem dieser 
Uebelstand gehoben, machte das Schiff Ende April seine erste 
Tour in See und entwickelte bei der Probefahrt eine Fahrge- 
schwindigkeit von 6 Meilen statt der erhofften 30. Immerhin 
war man, wie französische Zeitungen berichteten, mit dem Re 
sultat sehr zufrieden, da die See sehr hohl lief und die Maschine 
des Schiffes nicht mehr als halbe Kraft gelaufen hatte. Sechs 
Wochen lang nach dieser Probefahrt herrschte über das Rollen boot 
„Ernest Bazin” ein recht bedenkliches Stillschweigen. Schliess- 
lieh vor einigen Wochen wurde von Havre, wo das Fahrzeug 
liegt, Folgendes berichtet. „Nach einer Ruhe von einem Monat 
in dem Bassin Bellot, welche man dazu benutzt hat, einige 
Abänderungen an den Maschinen vorzunehmen und die hohlen 
Tragkörper, die Rollen, überall genau nachzusehen und zu unter- 
suchen, hat der „Ernest Bazin” jetzt den Hafen von Havre 
wieder verlassen, um seine Probefahrten fortzusetzen. Das 
sonderbare Fahrzeug machte auf der grossen Rhede einige Be- 
wegungen, kehrte jedoch nachmittags 4 Uhr in den Hafen zu- 
rück.“ Also wir sind abermals auf das Warten angewiesen. 
Jedenfalls wird eines Tages die Ueberraschung eine um 50 
grössere sein, wenn die von Bazin prophezeite Fahrtgeschwindig - 
keit wirklich erzielt ist. 


Gerichtsentscheidungen. 


Anspruch auf Hülfsıohn, wenn ein Schiff einem anderen 
Schiffe derselben Rhederei Hülfe in Seenoth geleistet hat. — 
Bemessung der Höhe des Hilfslohnes, — Anfechtung des wäh- 
rend der Gefahr abgeschlossenen Hülfslohnvertrages wegen 
Vebermaasses. 

Die klagende Gesellschaft ist Eigenthümer und Rheder der 
beiden Dampfschiffe „Thuringia“ und ,,Valesia". Erstere, ge 
führt. von dem beklagten Schiffer Knuth, war am 3. Februar 
1896 von Port au Prince nach Petit Goave gegangen, we 
Kaffee geladen wurde. Am 5. Februar, Nachmittags 6 Uhr 
10 Min., setzte die „Thuringia” ihre Reise fort nach Gonaives. 
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Um diesen Hafen zu gewinnen, musste die vorgelagerte Felsen- 
insel Gonave in nordwestlicher Richtung umateuert werden. 
Hierbei gerieth die „Thuringia” za nahe an die der Südseite 
von Gonave vorgelagerten Korallenriffe und lief am 5. Februar 
Abends 9 Uhr 10 Min. etwa, auf, Die sofort angestellten Ver- 
suche, wieder loszukommen, waren vergeblich, Am nächsten 
Morgen ‘wurde die Lage der „Thuriogia” ausgelotbet und fest- 
gestellt. Sie war auf einen Riffsattel gelaufen, auf dem nur 
“',—10 Fuss Wasser standen, während weiter nach vorn 21 
Fuss, weiter nach hinten 25 Fuss Wasser gefunden wurden. 
Da die „Thuringia“ vorn einen Tiefgang von circa 15 Fuss 
hatte, war sie bis zum vorderen Drittel, wo sie aufsass, etwa 
5 Fuss aufgebäumt, während die hinteren zwei Drittel des 
Schiffskörpers in genügend tiefem Fahrwasser lagen. Die See 
war ruhig, Im vordersten Raume wurden 5 Zoll englisch 
Wasser gefunden, welches gelenzt wurde, Pro Stunde sam- 
melte sich im Vorderraum, welcher keineu doppelten Boden 
hatte, '/, Zoll Wasser. Im Laufe des 6. Februar warden alle 
möglichen Manöver gemacht, um von dem Riff herunter zu 


kommen. Aus dem Vorderraum wurde Ladung nach hinten 
gebracht. Die Anker wurden ausgebracht und auf sie gehievt 
unter gleichzeitigem fortwährendem Rückwärtsarbeiten der 


Maschine, aber alles ‚ohne jeglichen Erfolg. Das Schiff bewegte 
sich zwar seitwärts bin und her und wurde einen Strich nach 
Norden gedreht, blieb aber auf dem Felsen. Um 6 Uhr 
Abends wurde daher mit dem Werfen von Ladung aus Raum 
I und IL begonnen. Es waren schon ca. 1600 Sack Kaffee 
and Cacao geworfen, als um 10 Uhr Abends ein anderer 
Dampfer, die „Valesia“, in Sicht kam und die Nothsignale der 
Thuringia” bemerkte. Darauf wurde das Werfen der Ladung 
eingestellt. 

Die „Valesia” kam von Port au Prince und wollte nach 
nach Mexico Während sie sonst südlich von den südlich von 
Gonave liegenden Pirogues-Felsen ibren Kurs zu nehmen pflegt 
war sie dieses Mal, weil das Wetter schon war, nördlicher ge- 
steuert und bekam so die „Thuringia“ in Sicht, Von dieser 
ging der erste Steuermann Käding in einem Boot au Bord 
der „Valesia* und machte dem Kapitän Schülke Mittheiluug 
von der Lage der Thuringia”. Schülke liess sich durch 
Käding zur Thuringia” bringen, wo er mit Kapitän Kouth die 
Sachlage besprach und mündlich einen Vertrag über die zu 
leistende Hülfe schloss, wonach er sich ein Drittel des Werthes 
von Schiff und Ladung als Lohn ausbedang. Dann liess 
Schülke sich wieder zur ,Valesia* bringen, welche die Nacht 
in der Nähe der Unfallstelle blieb, . Schülke concipirte jetzt 
den Vertrag, die sogenannte Bergungsacte, welche sein Provi- 
antmeister Conrad ins Reine schrieb. 

Die Bergungsacte hatte folgenden Inbalt: „Kapitän Schülke 


verpflichtet sich, der gestrandeten „Thuringia” mit der „Valesıa“ 
Nälfe und Assistenz zu leisten, um den Dampfer zu retten. 
la Anbetracht der gefährlichen Stelle, woselbst die , Thuringia“ 
gestrandet ist und der gefährlichen Annäherung, welche nur 
unter grosser Vorsicht und nur mit grosser Gefahr für die 
„Valesia" und deren Ladung zu bewerkstelligen ist, sowie auch 
weil in Folge des Erscheinens der „Valesin“ das Ueberbord- 
werfen der wertlivollen Ladung eingestellt ist, bewilligt Kapitän 
Knuth der „Valesia“, Kapitän Schülke, ein Drittel vom Werthe 
des geborgenen Schiffes und der Ladung als Bergelohn,“ 

Am 7. Februar, noch vor 6 Uhr Morgens, setzte Kapitän 
Schülke Boote aus, lothete das Riff und die Stelle, wo die 
„Valesie" hinlegen sollte, aus und legte dort Bojen. Dann 
wurde die „Valesia“ in die Kiellinie der „Ihuringia* gebracht 
und vor Anker gelegt. Von dem Heck der Thuringia” wur- 
den zwei elfzöllige Manillatrossen und eine schwere Stahltrosse 
auf die „Valesia* hinübergebracht. Als diese Verbindung 
zwischen beiden Schiffen um 9 Uhr Morgens hergestellt war, 
liess man die Maschinen, deren Dampf auf die höchste Span- 
nung gebracht war, angehen. Die „Thuringia* arbeitete volle 
Kraft rückwärts und hievte auf die Anker; die „Valesia“ ging 
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volle Kraft vorwiirts. Die beiden Kapitäne leiteten diese Ma- 
nöter von Booten aus. Nach 10 Minuten brachen die beiden 
Manillatrossen und machten die Schraube der ,Thuringia*, 
wölsK#‘ noch unverändert festsass, unklar. Als so der erste 
Versuch iissgliickt war, wollte Schülke ihn nicht erneuern, 
sondern lieber “Leichter herbeizuschaffen suchen. Auf Drängen 
von Kanth entschlöss or sich aber zum Bleiben. Nachdem die 
Schraube der „Thurlägia“ wieder klar gemacht war, wurden 
die beiden Schiffe durch zwei schwere Stahlschlepper, welche 
um den Grossmast der ,Thoringia“ gelegt wurden, verbunden 
und dann nochmals mit voller Maschineukraft vor- resp. rück- 
wärts gearbeitet. Nach 5 Minuten gelang es jetzt, die „Thurin- 
gia* von dem Felssatiel herunter in das tiefe Wasser zu ziehen. 
Darauf ist die Bergungsacte an Bord der „Thuringia“ unter- 
zeichnet worden, worauf sich die beiden Schiffe trennten. Die 
„Thuringia* ging nach St. Thomas, um ihren Schiffsboden 
untersuchen zu lassen, da sie jetzt ım Raum I stündlich etwa 
5 Zoll Wasser machte. Die Untersuchung in St. Thomas am 
10.'Februar ergab, dass der Schiffsboden vorn an Backbord in 
einer Länge von 20 Fuss eingedrückt war und dass 7 Spanten 
zerbrochen waren. Nach provisorischer Reparatur und Löschung 
eines Theis der Ladung hat die ,Thuringia® dann die nach 
Hamburg bestimmte Ladung glücklich hierher gebracht. In Ham- 
burg wurde der Werth des Schiffes auf . 126000, der 
Werth der Ladung auf circa „# 1300 000 ermittelt. 


Auf Grund dieser Vorgänge hat die Eigenthümerin und 
Rhederin der „Valesia* beim L. G. Hamburg gegen den Kapi- 
tin Knuth „für sich und als Führer des Dampfers „Thuringia* 
eine Klage erhoben, mit welcher sie .@ 475 333.33 nebst Pro- 
cesszinsen fordert. Die persönliche Haftung des Beklagten ist 
darauf gegründet worden, dass er die Ladung den Empfängern 
ausgeliefert habe, ohne der Klägerin Sicherheit stellen za lassen 
Der Beklagte hat die Abweisung dieser Klage beantragt. indem 
er seine persönliche Haftung bestritt, da er der Klägerin gu- 
nügende Sicherheit für die Ladung habe bestellen lassen, im 
Usbrigen aber keine Bergung, sondern nur eine Hülfeleistung 
seitens der „Valesia“ stattgefunden habe und das unter so 
günstigen Umständen, das: eine Belohnung von .# 20000 
reichlich sein werde. Das L. G. Hamburg K ILI f. H. hat, 
nachdem es einige Zeugen vernommen und den Beklagten per- 
sonlich gehört hatte, durch Urtheil vom 7. Januar 1897 den 
Beklagten als Führer der „Thuringia* verurtheilt, der Klägerin 
# 100000 zu zahlen und ein Fünftel der Kosten des Rechts- 
streits zu tragen, im Uebrigen ist die Klage abgewiesen unter 
Belastung der Klägerin mit den restlichen Kosten. 

Das O. L. G. II. erkannte am 24. April 1897 dahin, dass 
Beklagter in seiner Eigenschaft als Führer der „Thuringia” 
verurtbeilt werde, der Klägerin .4 100000 nebst 6°, Zinsen 
vom Klagetage zu bezahlen, Von den Processkosten sind der 
Klägerin *',, dem Beklagten '/, auferlegt. Die weiter zu 
untersuchende Klage gegen den Beklagten in seiner Eigen- 
schaft als Führer der ,Thuringia® wird gestützt auf eine Ber- 
gung, worüber ein Vertrag zwischen den beiderseitigen Schiffs- 
führern geschlossen worden sei, den Beklagter nach beendigter 
Gefahr anerkannt habe. Der Beklagte dagegen erachtet, dass 
es sich nur um eine Hülfeleistung in Seenoth gehandelt habe, 
über die zwar ein Vertrag geschlossen sei, der aber weder an- 
erkannt worden noch überhaupt rechtsgültig sei, weil ihn zwei 
Schiffer desselben Rheders geschlossen hätten, und der jeden- 
falls der Anfechtung wegen erheblichen Uebermaasses des aus- 
bedungenen Lohnes unterliege. 

Dass es sich hier nicht um eine Bergung handelt, liegt 
klar, Zwar ist das über die Leistungen der „Valesia” errich- 
tete von den Schiffern unterzeichnete Schriftstück Bergungsacte 
betitelt und in demselben ein Bergelohn ausbedungen. Anderer- 
seits wird aber auch darin gesagt, dass die „Valesin* der 
„Thuringia” die grösstmöglichste Hülfe und Assistenz leisten 
solle, um Schiff und Ladung zu retten. Entscheidend ist aber 
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nieht, was die beiden Schiffer in der fraglichtn Acte gesagt 
haben, sondern was gescheben ist, 

Den über diese Hülfeleistung geschlossenen Vertrag er- 
achtet Beklagter für nicht rechtsgültig, weil er von den Führern 
zweier Schiffe eines und desselben Rheders geschlossen sei. 
Dass zwei Schiffer verschiedener Rheder einew derartigen Ver- 
trag rechtsverbindlich schliessen können, welcher dem helfen- 
den Theil an den geretteten Gegenständen das Pfandrecht des 
Art. 753 gewährt, unterliegt keinem Zweifel. Ebenso hat der 
Beklagte nicht bestritten — sondern auch darch Nichtanfechtung 
des landgerichtlichen Urtheils bis zur Höhe von „#4 20 000 
thatsächlich anerkannt — dass ein Rheder durch die Thatsache, 
dass eines seiner Schiffe seinem anderen in Seenoth hilft, daran 
Schiffsgläubigerrechte (Art. 757 No, 5) erwirbt. als richtig an- 
erkannt wird. Diese beiden Sätze zwingen aber zu dem 
Schluss, dass auch ein Schiff mit einem anderen Schiff des- 
selben Rheders einen gültigen xHülfeleistungsvertrag schliessen 
kann, 

Dem weiteren Angriffe des Beklagten, dass dieser Vertrag, 
weon er schon rechtsgültig sei, der Anfechtung gemäss Art. 
743 H. G. B. unterliege, sucht Klägerin damit zu begegnen, 
dass sie behauptet, der Vertrag sei nach erledigter Seenoth 
vom Beklagten als verbindlich anerkannt worden, wodurch sein 
etwaiges Anfechtungsrecht untergegangen sei. Im vorliegenden 
Falle muss aber verneint werden, dass die behauptete Aner- 
kennung stattgefunden hat. Nach bestandener Gefahr ist am 
7. Februar weiter nichts geschehen, als dass der Beklagte, der 
schon Abends zuvor den Vertrag mündlich geschlossen hatte, 
die mit dessen Inhalt übereinstimmende sog. Bergungsacte 
unterschriftlich vollzogen hat, in Uebereinstimmung out dem 
Eingang dieses Schriftstiickes: „Von den Schiffsführen .. . 
ist am heutigen Tage nachstehender Bergungscontract unter- 
zeichnet worden“. Damit hat der Beklagte zwar anerkannt, 
dass er einen Vertrag dieses Inhalts geschlossen hatte, Er hat 
aber dadurch, dass er dem berechtigten Verlangen des anderen 
Theils nach einem solchen Beweisstücke nachkam, nicht auf 
sonstige Rechte, insbesondere das Anfechtungsrecht verzichtet. 
Einer Reservation desselben vor der Unterzeichnung bedurfte 
es nicht, weil der Inhalt des Schriftstückes in keinerlei Weise 
andeutet, dass etwas anderes bezweckt sei, als die nachträgliche 
schriftliche Niederlegung des Inhaltes eines mündlich geschlosse- 
nen Vertrages. Dieser Gedanke ist so sehr festgehalten, dass 
in der Urkunde immer nur davon geredet wird, was geschehen 
soll, obwohl doch schon die Hülfe geleistet war. Ein Beweis, 
wie wenig gerade der Vertreter der Klägerin, Kapitän Schülke, 
daran gedacht hat, dass eine nachträgliche Anerkennung von 
schon Geschehenem bezweckt war! 


Es ist daher auf die wesentlichste Vertheidigung des Be- 
klagten einzugeben: die Anfechtung des während der Gefahr 
geschlossenen Hülfslohnvertrages wegen erheblichen Ueber- 
maasses, (Art. 743 H, G. B.) 

Die Zeit, welche voraussichtlich zu verwenden war. Kapi- 
tin Schülke hat nicht nur damit gerechnet, dass das Herab- 
ziehen der „Thuringia“ sich nicht so schnell werde bewerkstel- 
ligen lassen, sondern auch damit, dass dies nicht ohne Weiteres 
möglich sein werde. Er hatte sich daher auch verpflichtet, 
eventuell, wenn erforderlich, Leichter von irgend einem Hafen 
zu bolen, was schon beim nächsten Hafen {Port au Prince) 16 
Stunden in Anspruch genommen haben würde, wie der Steuer- 
maun Käding bezeugt. Weiter hatte sich Schalke verpflichtet, 
eventwell die Ladung allein zu bergen durch Uebernahme der- 
selben in die zu beschaffenden Leichter resp. in die nicht 
volle „Valesia* und „dann die Bergung fortzusetzen“ d. h. 
weitere Versuche zu machen, das geleichterte Schiff abzubrin- 
gen und es, wenn seine eigene Kraft nicht reichen sollte, in 
einen sicheren Hufen zu schaffen. 

Die voraussichtlichen Aufwendungen der „Valesıa* waren 
ein grösserer Kohlenverbrauch und übermässige Anstrengung 


der Maschine und Kessel. Auch mit dem Brechen von Trossan 
durfte man rechnen, wie ja denn auch solche, allerdings der 
„Ihuringia* gebürige, gebrochen sind. 

Die Besatzung der „Valesia“ lief voraussichtlich keins Ge- 

fahr, denn das Wetter war schün und man war in der Nähe 
von Land, so dass selbst im schlimmsten Falle, dem der Stran- 
dung der „Valesia” bei ihrem Rettungsversuche, kein Menschen. 
leben riskirt wurde, 
. Dagegen liefen die „Valesia* selbst und ihre Ladung er- 
hebliche Gefahr. Ein plötzliches Versagen der Maschine oder 
das Reissen der Trossen an einer Seite oder eines Ankers in 
einem Augenblick, wo mit voller Kraft vorwärts gearbeitet 
und auf die Anker gehievt wurde, konnte das Schiff seitwärts 
schleudern und auf die Riffe werfen. Dazu kommt, dass am 
Abend des §. Februar, als der Vertrag geschlossen wurde, noch 
nicht zu überblicken war, wie das von der „Valesia“ zu be 
nutzende Fahrwasser beschaffen sein werde. Es erscheint da- 
ber glaubhaft, wenn Kapitän Schülke deponirt, dass er sein 
Schiff, welches mit Ladung nach seiner Angabe einen Wert 
von ca. 2 Millionen nach Meinung des Beklagten einen Wert 
von nur eine Million repräsentirte, nicht riskirt hätte, wens & 
sich nicht um einen Kompagnie-Dampfer gehandelt hätte. 

Noch viel grösser war die Gefahr, in welcher de 
»lburingia” sich befand. Sie war auf ein suttelfürmiges 
Korallenriff aufgelaufen. Zu zwei Dnittel der Schiffslinge be 
fand sie sich hinten im genügend tiefen Fahrwasser, wihrend 
das vordere Drittel etwa fünf Fuss aufgebäumt war. Da der 
vordere Schiffsboden nicht doppelt war, so bessand die Gefahr, 
dass das Schiff durchbrechen werde. Eine Beschädigung — 
welche später in St. Thomas dahin festgestellt worden ist, das 
vorn an Backbord der Boden in einer Länge von 2) Fuss ein- 
gedrückt war und sieben Spanten gebrochen waren — hatte 
der Schiffskörper schon erlitten, denn ia den Vorderraum 
drang stündlich '/, Zoll Wasser. In Folge dessen entschles 
sich der Beklagte, das Schiff zu leichtern und liess aus den 
Vorderräumen Ladung werfen. In vier Stunden sind 100 
Sack Kaffee und Cacao geworfen, d. bh. ein Object von circa 
4 160000, wie es kligerischerseits ohne Widerspruch des 
Beklagten und offenbar auch im Grossen und Ganzen richtig 
taxirt ist. Die Absicht des Beklagten ging dahin, diese Auf- 
opferung der Ladung fortzusetzen, welche aber, sobald die 
„Valesia“ erschien, sistirt wurde. Diese ganze Situation hat 
namentlich der Beklagte als höchst gefährlich aufgefasst und 
ebenso sein erster Steuermann, welcher sich nicht einmal von 
dem Werfen der ganzen Ladung Erfolg versprach. Wie ernst 
namentlich der Beklagte seine Lage ansah, beweist sein Ver- 
halten nach dem ersten misslungenen Abschleppungsversuche 
der ,Valesin”. Als Kapitan Schülke jetzt ausserte, es werde 
wohl richtiger sein, Leichter zu holen, hat der Beklagte ihn 
zum nochtnaligen Versuch gedrängt, weil er nicht glaubte, dass 
das Schiff sich so lange halten werde, bis Leichter beschafft 
seien, 

In dieser Instanz bat der Beklagte noch behauptet, dass 
die „Valesia“ gar nicht der ,,Thuringia* erfolgreiche Hilfe ge- 
leistet habe, weil es geradezu unmöglich sei, ein auf Korallen- 
klippen festsitzendes Schiff herunterzuziehen. Die „Thuringia” 
sass aber nur an einer Stelle ihres Körpers fest auf einem 
Sattel, dessen Grund aus Korallee und Sand bestand und da- 
her eine Unterlage bot, welche das Schiff weder tief einsinken 
liess, noch seinen Boden schwer verletzte, sondern es allerdiags 
ermöglichte, das vorn aufgebiiumte und inzwischen vera gm 
leichterte Schiff herabzuziehen, wie dies ja denn auch thatsäch- 
lich ohne besondere Beschädigung des Schiffsbodens gelungen 
ist! Da die „Thuriugia“ bis zur Ankunft der „Valesia“ schon 
24 Stunden aufgesessen hatte, so ist klar, dass sie weder durch 
eigene Maschinenkraft noch etwa durch die Tiden freigekommen 
ist. Wenn unter solchen Umständen der Führer der „Valesia* 
sich als Lobn ein Drittel des Werthes von Schiff und Ladung 
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der ,Thuringia” ausbedungen hat, d. b. fast eine balbe Million, 
so hat er damit allerdings sich der Forderung eines erheblichen 
Uebermaasses schuldig gemacht. 


Die Anfechtung der zugesicherten Vergütung von einem 
Drittel des Werthes der „Thuringia“ und ihrer Ladung wegen 
erhebiichen Uebermaasses ist begründet, weshalb der Hülfslohn 
auf- das den Umständen entsprechende Maass horabzusetzen ist 
(Art. 743). Wenn der Beklagte für eine solche entsprechende 
Belohnung den von ihm jetzt anerkannten Betrag von „2 4) 000 
erachtet, so kommt er zu dieser Summe offenbar nur dadurch, 
dass er die Hülfeleistung ex post beurtheilt, wonach ja aller- 
dings die „Valesia" nur wenig Aufwendungen gehabt und Alles 
sich in einfacher, glatter Weise abgespielt hat. Dieser objektive 
Standpunkt ist aber nicht berechtigt, weil über die Hülfeleistung 
ein Vertrag geschlossen war und daber von dem subjectiven 
Standpunkte der Kontrahenten aus der normale Lohn zu er- 
mitteln ist, wie dies schon unter Bezugnahme auf die reichs- 
gerichtliche Rechtsprechung bemerkt worden ist. 





Vermischtes. 

Die Folgen der Merchandize Marks Act Mr. Provand 
Mitglied des britischen Unterbauses, theilte in einer auser 
wählten Geselischaft Folgendes über die Ausführung und die 
Wirkung der schon lange in England verwünschten Merchan- 
dire Marks Act mit. Der besagte Parlamentarier steht in ge- 
schäftlicher Verbindung mit der China und Japan Trading- 
Compagnie, deren Beschäftigung im Verschiffen britischer 
amerikanischer und continentaler Güter nach China und Japan 
zu suchen ist. Im Jahre 1888 verschiffte die Kompagnie 102 
Kisten Waterbury Clocks mit einem Dampfer von New York nach 
Shanghai via London. Im letzteren Hafen wurde die Weiterbeför- 
derung seitens britischer Zollbeamte gestoppt, weil den einzelnen 
Uhren das „nothwendige” „Manufactured in United States“ fehlte 
obgleich jedes einzeine Exemplar den Namen der Stadt in der 
die Fabrikation stattgefunden, sowie die Firma, welche die Ver, 
fertigang ausgeführt, enthielt. Nach längeren Schwierigkeiten 
durch Vermittelung angesehener und einflussreicher Personen 
gelang es die Waaren nach ihrem Bestimmungsorte zu ver, 
schiffen, Ein weiterer Fall kurze Zeit darauf betraf 32 Kisten 
Wagschaalen auch nach Shanghai bestimmt. Die Ablader in 
New York hatten versäumt das übliche „Manufastured u. s. w.” 
darauf vermerken zu lassen. Die Zollbeamten b>standen daranf 
our mit diesem Vermerk eine weitere Verschiffung zu gestat- 
ten. Da die nachträgliche Eingravirung ohne Schäden für die 
Gegenstände nicht bewerkstelligt werden konnts, musste von 
einer Verschiffung nach China Abstand genommen und die 
Waare ihren Eigenthümern wieder zurückgesandt werden. — 
Was war die nothwendige Folge dieser beiden Exempel? Die 
New Yorker Zweiglinie der China und Japan Trading-Kompagnie 
die bis dahin grosse Mengen verschiedener Güter jährlich über 
England nach dem fernen Osten sandte, schickt seitdem nicht 
ein einziges Packet mehr. — Dieselbe Firma sorgte früher für 
umfangreiche Sendungen continentaler Güter nach London als 
Transitgut, heute gehen die Waaren direkt vom Kontinent: in 
einzelnen Fällen laufen europäische Dampfer englische Häfen 
an, um ihre Ladung hier zu vervollständigen. Kann es uns 
desshalb in Erstaunen setzen, schliesst Mr. Provand, wenn 
Deutschland direkte Verbindungen mit China, Japan und dem 
Cap aufrecht erhält und, der Export fremder und colonialer 
Manufacturwaaren aus britischen Häfen beständig abnimmt? 


Motorbarkassen. Die mit Motoren betriebenen Schrauben- 
boote haben sich seit etwa acht Jahren im Kleinbetriebe des 
Wasserverkehrs eingeführt und einigen Hafenplätzen ein ganz 
neues Gepräge gegeben. Im Hamburger Hafen z. B. beschäf- 
tigt der Kleinverkehr etwa 200 Motorboote, die meistens der 


ä = 


357 


Lastenbeförderung dienen. Es sind dies offene Kielboote von 
8 bis 10 Meter Länge, zum grössten Theil aus Stahl gebaut, 
mit 2—4 Tons Ladefähigkeit und einer Maschine bis zu fünf 
Pferdekräften. Der Anschaffungswerth dieser Boote ist 4 bis 
6000 .4. Andere, etwas eleganter ausgestattete, im Uebrigen 
nach denselben Spantonrissen gebaute Boote, vielfach mit kleiner 
Kajüte, die in der Anschaffung im Durchschnitte etwa 1000 .# 
theurer sind, dienen Inspektionszwecken oder vereinigen In- 
spektion mit Lastenbeférderung. Daneben haben sich auch 
Schlepper mit Motorenbetrieb im Hafenverkehr eingeführt und 
sich bei verschiedenen Gewerbetreibenden uad Fabrikanten so 
gut bezahlt gemacht, dass neuerdings auch grosse Gesellschaften 
wie u. & die Hamburg-Amerika Linie den Motorschlepper auf- 
genommen haben. Diese stärkeren Boote mit Motoren von 
10-15 Pferdekraft kosten 10—12000 .4. Sie haben eine 
Schleppleistang von 150—200 Tons, also ausreichend, um be- 
ladene Leichter gegen Strümung zu schieppen. In der Haupt- 
sache sind es die Wasserbau-Inspektionen, bei welchen diese 
Boste zum nothwendigen Betriebsinventar gehören, und dort 
ohne Schwierigkeiten ibren Weg machen. Motorboote haben 
im Durehschnitte eine Fahrgeschwindigkeit von 10—12 Kilo- 
meter in der Stunde. Der Materialverbrauch derselben bewegt 
sich bei den verschiedenen Systemen zwischen 380 und 700 
Gramm Petroleum in der Stunde für die geleistete Pferdekraft. 
— Dies ist derjenige Punkt, welcher bei der Wahl der Be- 
triebsmaschine von entscheidender Wichtigkeit geworden ist. — 
Die meisten grossen Maschinenfabriken liefern gut gearbeitete 
Maschinen, aber dennoch sind nur wenige Motore als lebens- 
fähig im Bootsbetriebe angenommen worden. Es haben sich 
nur diejenigen Fabriken in diesem Betriebe gehalten, deren 
System neben geringem Materialverbrauche eine einfache und 
betriebssichere Konstruktion aufweist, Unter diesen sind für 
den Betrieb mit Petroleum die Motore der „Leipziger Dampf- 
maschinen- und Motorenfabrik vormals Ph. Swiderski" und für 
den Betrieb mit Benzin diejenigen der Daimler Motoren Gesell- 
schaft in Canustadt im Bootsbetriebe von Jahr zu Jahr klarer 
und bestimmter an die erste Stelle getreten, indem sie sich 
nach jeder Richtung bin durch die praktischen Erfahrungen 
ausgebildet, und den Bedürfnissen des Bootsbetriebes angepasst 
haben. 


Schiffbau. Der Dampfer „Hedwig v. Wissmann“ für den 
Tanganjika-See steht auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 
A.-G. (vorm. Janssen & Schmilinsky), Steinwärder zur Ab- 
lieferung bereit. Zum Bau des Schiffes ist nur deutscher Stahl 
verwendet worden, Das Deck und die Deckaufbauten sind aus 
Teakholz hergestellt, weil dies am besten dem Insektenfrass und 
den Einflüssen der Witterung zu widerstehen vermag. Die 
Grössenverhältnisse des Dampfers sind folgende: Läuge 20 m, 
Breite 4,56 m, Tiefe 2,35 m, der Tiefgang beträgt bei voller 
Ausrüstung 1,76 m. Die mit Auspuff versehene Compound- 
maschine arbeitet mit 75 indicirten Pferdestärken, sie verleiht 
dem Schiffe eine Fabrgeschwindigkeit von U Meilen in der 
Stunde. Die beiden Kessel sind sowohl für Kohlen wie auch 
für Holzfeuerung eingerichtet. Der Dampfer führt einen Mast 
mit Stag- und Raasegel. Zur Abhaltung der Sonnenstrahlen 
hat das ganze Schiff doppelte Sonnensegel. Die europäische 
Besatzung wird in einer auf Deck erbauten Kajüte anterge- 
bracht, für den Kapitän ist eine besonders Kabine vorhanden; 
die Farbigen campiren auf Deck. Zur Führung des Dampfers 
hat das Comite den gegenwärtig an der Stettiner Sternwarte 
angestellten Kapitän H. Prager in Aussicht genommen, der vor 
einigen Jahren die Expedition des ebenfalls auf der Janssen & 
Schmilinsky’schen Werft gebauten „Hermann v, Wissmaun” 
nach dem Nyassa-See leitete. Nach erfolgter Abnahme wird 
sofort mit dem Auseinandernehmen begonnen. Die einzelnen 
gut markirten Schiffstheile werden zu Lasten von je 60 Pfd. 
vereinigt, verpackt und zum Tragen eingerichtet. Zum Fort- 
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bewegen grüsserer Stücke sind eiserne Karren mit 2 eisernen 
Rädern konstruirt worden. Von hölzernen Wagen, wie solcbe 
früher benutzt wurden, hat man ihrer geringen Haltbarkeit 
wegen Abstand genommen. Zum Zusammenstellen des Dampfers 
gehen Maschinenbauer, Kesselschmiede und Nieter mit nach 
Ostafrika. Reservetheile und Werkzeuge werden in genügender 
Zahl mitgenommen. Ein Dampfer der deutschen Ostafrika-Linie 
bringt, wie schon mitgetheilt, den Dampfer „Hedwig v. Wiss- 
mann” nach Ostafrika Im November, nach Beendigung. der 
Regenzeit, soll mit dem Transport von der Küste nach dem Be- 
stimmungsort begonnen werden. 


Probefahrt! Am 17. Juli wurde in Flensburg mit 
dem für die Deutsch-Australische D.-G., Hamburg, er- 
bauten Dampfer „Meissen“ unter reger Betheiligung seitens 
der Rhederei und einer Anzahl getadener Gäste die Probefahrt 
unternommen, welche einen vorzüglichen Verlauf hatte. Die 
Resultate der Geschwindigkeit, des Kohlenverbrauchs u. °8: w. 
haben die hierfür festgesetzten Bedingungen wesentlich über- 
holt. Das schöne Schiff, welches mit allen Neuerungen der 
Schiffsbautechnik ausgerüstet ist, hat die imposante Grösse von 
400° 8“ Länge, 47' 8“ Breite und 32" Raumtiefe, Die kräftige 
3fach-Expansionsmaschiae indicirt 2500 Pferdekriifte. „Meissen” 
wird die regelmässige Fahrt zwischen Hamburg und Australien 
aufnehmen. Für dieselbe Khederei ist bei der Flenshurger 
Schiffsbau - Gesellschaft ein Dampfer von noch grösseren Ab- 
messungen, nämlich 420° X 49‘ 8“ % 32° 3“ und einer 
Maschine von 2800 ind. HP. im Bau. welcher ebenfalls für die 
Fahrt nach Australien bestimmt ist. Derselbe soll im April 
1898 abgeliefert werden. — Neuer Auftrag. Die Flens- 
burger Schiffsbau-Gesellschaft kontrahirte jüngst einen Dampfer- 
neubau mit der Firma A. C. Christensen, Marstal auf Croe von 
230’ grosster Länge 34° 10” grösster Breite und 1° 10%, * 
grösster Tiefe mit Ablieferung im Mai 1808. — Im Bau und 
Auftrag sind damit gegenwärtig: 3 grosse transatlantische 
Dampfer für Hamburger Rechnung; 1 grosser transatlantischer 
Dampfer für Kopenhagener Reehnung; je ein Dampfer mittle- 
rer Grösse für Flensburg und Marsta; 1 Dock für Kopen- 
hagen, welche ausreichende Beschäftigung bis in den Mai 
nächsten Jahres hinein bieten. 


Die Auswanderung über deutsche Häfen, Antwerpen, Rotter- 
dam und Amsterdam stellte sich nach den Ermittelungen des 
Statistischen Amts für Juni folgendermaassen: Es wurden be- 


fördert im Juni 

über: 1597 1806 
Bremen 6% 1090 
Hamburg 742 983 
andere deutsche Häfen (Stettin) 65 55 
Deutsche Häfen zusammen 1503 2131 
Antwerpen 24h 506 
Rotterdam 36 21 
Amsterdam 1 1 
Ueberhaupt 1775 2659 


Aus deutschen Häfen wurden im Juni 1807 neben den vor- 
genannten 1503 deutschen Auswanderern noch 5575 Angehörige 
fremder Staaten befördert: Davon gingen über Bremen 2141, 
Hamburg 3279, Stettin 159. 


Die Direction der deutschen Seewarte hat Herrn W. G. 
Ehrlich aus Bremerhaven benachrichtig, dass nach der Ver- 
fügung des Reichsmarineamts vom 3. Juli d. J. auf Grund der 
während der 20. Chronometer-Coneurrenz-Prüfung erhaltenen 
Resultate seinen Chronometern No. 622 die erste Prämie von 
700 „A, No. 801 die zweite Prämie von HOO .# und 682 die 
fünfte Prämie von 300 „# zuerkannt worden sind. Das Reichs- 


nn us 


marineamt wird diese Instrumente zum Preise von je 60 4 
ankaufen. Gleichzeitig ersucht es um Angabe der Preise für 
Ehrlich’s Chronometer No. 805 und 806. Jedenfalls ein grosser 
Erfolg für die genannte Firma und ein Beweis für die Güte 
ihrer Chronometer. (W.-Z.) 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Laut Mittbeilungen der 
Kıeler Firma Sartori & Berger haben vom 1. bis 15. Juli 219 
Dampfer und 280 Segler den Kaiser- Wilhelm-Kanal passirt, 
Nach Flaggen vertheilt nabmen an der Durchfahrt 367 deutsche, 
74 skandinavische, 28 niederländische, 21 britische, 5 finnische, 
2 amerikanische, 1 russisches und 1 siamesisches Schiff theil. 


Deutsche in der englischen Flotte. Es ist bekannt, in 
England selbst und im Ausland, dass ‘lie englische Flotte schon 
längst nicht mehr ausschliesslich mit Engländern bemannt wer- 
den kann. Für die kriegsmässige Bemannung der jetzt ver- 
handenen Flotte (nach dem Etat von 1807,98 100 O50 Officiere, 
Mannschaften und Seesoldaten} müssten, ungerechnet die sche 
iin Frieden eingestellten. noch mehr als 20.000 Ausländer at- 
geworben werden. Woher will England die Bemannung a 
nehmen? Früher führten die Engländer mut geworben 
Ausländern thre Kriege zu Lande, heute thun sie dasselbe nok ~ 
zur See, Verfügt England nicht mehr über deutsche Seeleute, 
so muss ein grusser Theil seiner Kriegs- und Handelsschiffe in 
den Häfen bleiben. Daraus ergiebt sich, ein wie grosses Ie 
teresse England daran hat, dass ihm der Zufluss der in det 
Heimath überschüssigen deutschen Seeleute nicht durch eine 
Vergrösserung der deutschen Kriegsflotte entzogen werde, und 
wie eifrig es bemüht bleiben wird, jede solche Vergrösserung, 
auch wenn sie ihm nicht gefährlich erscheint, zu hintertreiken. 


An dem grossen Aufschwung, welchen der Schiffsverkehr 
auf der unteren Donau ia den letzten Jahren genommen bat, 
participirt Deutschland absolut nicht. Im Gegentheil geht der 
Schiffsverkehr unter deutscher Flagge, wie nachstehende Statisl 
zeigt, merklich zurück, Die Zahl deutscher Schiffe, die nach 
Sulioa und in die Donau gekommen sind, betrug nämlich: 


15857 21 Dampfschiffe von 15 356 Register-Tons 
1888 6 7 4659 a 
1839 16 16 658 2 
1500 34 2 34 858 ö 
1841 22 ” 25 354 e 
1892 21 % 2285 A 
18543 20 ” 32 24 ” 
180426 = 30 880 7 
1895 22 wi 26 280 ‘ 
1896 18 21 241 = 


Der Norddeutsche Lioyd hat von Rickmers Reismühlen, 
Rhederei und Schiffsbanactiengesellschaft die Dampfer „Elisabeth 
Rickmers“ und „Ellen Rickmers* gechartert, um dieselbeo 29 
Stelle der Dampfer der Crefeld-Classe -in der Baltimore- und 
Galvestonfahrt zu verwenden. Die beiden Dampfer werden 15 
diesem Zwecke demnächst auf der Werft von Rickmers ver- 
schiedenen baulichen Veränderungen unterzogen werden, nament- 
lich erhalten sie umfangreiche Einrichtungen für die Beförderuug 
von Zwischendeckspassagieren. Die Dampfer der Crefeld-Classe 
sollen dagegen an Stelle der bis jetzt von dem Norddeutschen 
Lloyd gecharterten englischen Dampfer dauernd in den La Plata- 
dienst eingestellt werden. 


Von der Nordiandfahrt der Hamburg-Amerika-Linie. Kaiser 
Wilhelm II. zeichnste in Bergen unter enthusiastischem Jube 
von Passagieren und Mannschaften den auf der Nordlandreise 
begriffenen Hamburger Schnelldampfer „Auguste Victoria” durch 





einen längeren Besuch aus. Seine Majestät äusserte sich ausser- 
ordentlich befriedigt über den vor kurzem vollzogenen gelunge- 
nen Umbau und sprach wiederholt seine Anerkennung aus 
über die schöne Einrichtung des Schiffes. Kapitän Kaempf 
erhielt bald darauf die Photographie des Kaisers mit eigen- 
händıger Widmung. Den Passagieren wurde von Sr. Majestät 
die Besichtigung der „Hohenzollern“ gestattet, (B.-H.)} 


Meldung des Ritzau'schen Bureaus: Aus Stavanger wird 
heute telegraphirt: In der Nahe von Soevde in Rifylke wurde 
heute eine Brieftaube gefangen mit silbernem Ring am Fuss; 
an den Flügeln war bemerkt: „Der Nordpol 142 W 47,62." (? D.R.) 

(B.-H.) 





Kleine Mittheilungen. 


Eine Vereinigung von Schiffsrhedern in Triest, an deren 
Spitze die bekannte Firma Guiseppe Bassevi, hat mit einem 
Kapital von 6 Mill. Gulden beschlossen eine Dampfergesellschaft 
zu gründen. Hauptsächlich sollen Verbindungen mit Häfen 
des östlichen Europa, des Schwarzen und Rothen Meeres, sowie 
mit denen des afrikanischen und amerikanischen Festlandes an- 
geknüpft werden. 


* » 
* 


Die Kanadische Pacific Railway Gesellschaft beabsichtigt 
eine Dampferverbindung zwischen San Francisco, Yokohama 
and Hongkong ins Leben zu rufen. Die ,Hupeh” ein grosser 
Ladungsdampfer der Pacifie Mail-Linie ist bereits angekauft 
und soll als erster Dampfer die neue Linie einweihen. 


* * 
* 


Die Red Star Linie in Antwerpen macht bekannt, dass sie 
den Passagepreis dritter Klasse von Antwerpen nach New York 
auf 120 .# und von Antwerpen nach Philadelphia auf 110 .4 
ermässigt. 


Vereinsnachrichten. 


Verein deutecher Seeschiffer. 


Sitzung vom 21. Juli. Als Mitglieder wurden aufgenom- 
men die Kapitine Woegens D. , Herodote“, Ostermaun D. „Erato“ 
und Möller D. „Taormina*, zur Aufnahme vorgeschlagen ein Kapi- 
tan, Ein Mitglied meldet seinen Austritt an. An Eingängen lagen 
vor: Ein Schreiben der shipmaster society, mit einem einliegen- 
den Brief vom Post und Telegraphen Departement aus Bris- 


__ tane, in dem hervorgehoben wird, dass die Queensland weather 
charts in Zukunft die Region der ganzen südlichen Hemispbäre, 





soweit sie befahrbar ist, einschliessen werden. Die Publika- 
tion der Karten steht bevor. Auf diese Notiz hin bittet die 
shipmaster society den Verein um ausgiebige Verbreitung dieser 
Mittheilung in seemännischen Fachzeitungen. Vom Reichsamt 
des Innern lag ein an dieses gerichtete Schreiben des See- 
fischereivereins „Unterweser* vor, in welchem neue Argumente 
für die Nothwendigkeit des unbedingten Wegerecht’s der Fisch- 
dampfer angeführt werden. In Anbetracht der festgesetzten 
halbjährigen Geveralversammlung, theilt der Vorsitzende mit, 
dass während des letzten Semesters der Verein numerisch 
um 16 Personen zugenommen; der Kasrirer giebt Anskuoft 
über Ausgaben und Einnahmen des Vereins mit einem günstig 
abschliessenden Resultat. Der Vorsitzende nimmt Veranlassung 
die im neuen Hamburger Hafengesetz angeführten Bestimmuugen, 
das Lootsenwesen betreffend, noch einmal einer Besprechung 
zu unterziehen, Ein Artikel der „Hansa“, welcher dieses Thema 
bespricht wird vorgelesen, darauf knüpft sich an diesen Gegen- 
stand eine längere Debatte. Den Schluss der Sitzung füllt eine 
anregehde Auseinandersetzung über die etwaige Anschaffung 
‚eines Banners bezw. Fahne für den Verein. Es wird eine 
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Kommission ans drei Mitgliedern gewählt, die zur nächsten 
Sitzung dem Verein verschiedene Zeichnungen oder Muster vor- 
legen werden, aus welchen eine passende Auswahl für ein Symhol 
gefunden werden soll. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 


Die Sitzung am 15. Juli war nur mässig besucht, so dass 
eine Aufnahme vorgeschlagener Herren als Mitglieder nicht 
stattfand. An Eingängen lagen vor: ein Schreiben des Vereins 
der Sessteuerlente an der Weser, sowie eines Mitgliedes des- 
selben aus Bremen; Schreiben verschiedener Mitglieder aus 
Yokohama, Glasgow, Cardiff und Brunshausen; die Austritts- 
erklärungen von zwei Herren, Verbandelt wurde dann über 
die Feier des fünfjährigen Stiftungsfestes des Vereins; es wurde 
zunächst bestimmt, dieselbe vom Stiftungstage, dem 23., auf 
den 25. d. M. zu verlegen. Die beschlossene Ausfahrt soll, 
wie vor fünf Jahren, nach der Aumühle unternommen werden, 
Gewählt wurden drei Herren zum Festausschuss. Nach Be- 
sprechung einiger interner Sachen wurde dann die Versamm- 
lung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 21. Juli 1897. 

Inser Frachtenmarkt ist unverändert seit unserem letzten 
Bericht, und geben wir nur nachstehend einige Abschlüsse der 
letzten Woche: 
„Ancon” Cardiff/Algoa Bay 18,6, Kohlen. 
„Santa“ „ Mauritius 17/3, es 
»Lreasurer” Newcastle N.S. W./Manilla 15/—, Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 9. Juli 1847. 

Seit unserem letzten Bericht haben die Dampfer-Frachten 
ihre steigende Tendenz behauptet, wodurch Verfrachter die 
knapp an Räumte waren veranlasst wurden ihren Bedarf zu 
decken, was, da gegenwärtig keine engagirte Räumte auf den 
Markt drückt zu etwas besseren Raten geschehen konnte. Die 
Lage des Marktes für Getretde-Frachten bleibt im Uebrigen 
unverändert und wird permanente Festigkeit erst in späteren 
Monaten e:wirken, für welche die Preise unter dem Stande 
sind, auf dem sich Getreide gegen Baargeld gegenwärtig hält. 
Die Berthfrachten entsprechen nur schwach den vorgeschritte- 
nen Raten für volle Getreideladungen, dessen ungeachtet decken 
sie, da das Nichtvorhandeusein drückender Räumte sich auch 
in den Bretter- und Bauholzhäfen bemerkbar macht und zu 
Abschlüssen von dort zu ls 3d und 25 Gd höheren Raten ge- 
führt hat, auswärts abgeschlussene Charter für Stückgüter jetzt 
in den meisten Fällen durch einen Verlust. Die Nachfrage 
nach anderen Fahrten ist nicht bedeutend jedoch sind einige 
Abschlüsse auf Netto-Basis für August/September-Ladung von 
New Orleans und Galveston gemacht worden, welche Häfen 
entgegen den noch vor kurzem herrschenden Aussichten in der 
zweiten Hälfte des August Getreide und ein grosses Quantum 
Baumwolle zur Verschiffung haben werden. — Die einzige der 
Erwähnung werthe Veränderung im Segelschiffsmarkt ist die 
otwas bessere Nachfrage nach „naval-stores“ mit Schiffen, die 
während der nüchsten Monate in südlichen Häfen zu laden 
gedenken. Die Raten von dort sind je nach der Tragfähigkeit 
des Schiffes 23 6d und 2s Od für Harz, Andere Branchen 
zeigen absolut kein verändertes Aussehen. Im Allgemeinen 
bleibt der Markt in Folge des mässigen Angebots und ohne 
dringende Nachfrage sehr fest. 
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= Baumwolle, gepresst: Liverpool 12c. — Hambsrg 5-324, 
Mehl in | ydss- — Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Kopenharen 7-32d. 
i — Antwerpen ?/,d. — Bremen 21c. — Marseille 3.164. 

Raten für Charters je nach Grösse und Hiifer.: 





















Liverpool, Dpfr. \21/,d. ho 76087 [100126 „rel. 0.  Direet. Contin-at. Shang 
London, Dpfr. be) a3d. 13.9 96 10.2126 Getreide per Dpfr. 29 2,9 : 2/6 2:9 or 

Zi, 5 i Bf. = Raff. Petrol. p. Sele SSS 2a ..5. Be 
SAMEN, Oper. Ir a & o 15, BR Hongkong. Java. Calcutta. re 
Bristol ed. 176 110/ 17/6 Ce TONE ar memes, mann: oies 
Hull 34d. 12,6 113 1h) Raff. Petrol. per Segel 19',c. 180. — 18e. Ne, 
Leith 3d. 17,6 11/3 17/61 Treibende Wracks. Um in den „Nachrichten für See- 
Newcastle 3d. 15/ 12,6 15al7/6 fahrer“ möglichst genaue und vollständige Angaben über das 
Hamburg 558 154 112 cents." 50 mk. Auffinden treibender Wracks veröffentlichen zu können, ist c: 
Rotterdam Se 90 cts 16 cts 12al6e dringend erwünscht, dass Nachrichten über solche sobald als 

Pa eee. fomccut SER angängig direkt zur Kenntniss des Reichs-Marine-Amts gelangen. 
Amsterdam Be. 20 cts. 16 cts. = Pale. Alle Schifffabrttreibenden werden daher aufgefordert, über das 
Kopenhagen 3 121,3 16.3 25 etwaige Antreffen von Wracks vom nächsten Ankunftshafen 
Bordeaux 36 IS5cents. !25e. $s un = arming gl soins Ae er! —- 

nn ES ‘ IR atthäikirchstrasse 9, unter genauer Anga er jeweiligen 
Antwerpen B ‚d. 17/6 i! 1 3 17/6220, Position, kurze Mittheilung zu machen. Portoauslagen werden 
Bremen 195 j200. Id c. (He. vergütet. Berlin 1807. In Vertretung des Staatssekretiirs des 
Marseille 29 2265 115’ 0226 | Reichs-Marine-Amts gez. Büchsel. 


Rob. M. Sloman & (o. 


in Verbindung mit der 


Hamburg- Amerika- Line, 


Regelmässige dir. Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
Pisa = Capt. Fendt 28. Jul. 


Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr, 
Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb.-Amerika-Linie 
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Auf dem Ausguck. 


In einem kiirzlich erschienenen Artikel plaidiren 
die „Hamburger Nachrichten* für die Schaffung 
eines Reichs-Schifffalirts-Amtes. Bisher lag bekannt- 
lich die Fürsorge für alle Schifffahrtsangelegenheiten, 
soweit sie nicht Sache der Landesregierungen waren, 
dem Reichsamte des Innern ob. Das sind, im 
Ganzen gerechnet, nun allerdings nicht so gewaltig 
viele Ressorts, dass ein eigenes Reichsamt dafür 
erforderlich schiene. Es handelt sich um die Tech- 
nische Kommission, das Schiffsvermessungsamt, die 
Reichsprüfungsinspektoren, das Nord-Ostsee-Kanal- 
amt und die Seeämter. Die in dem erwähnten Artikel 
gestellte Forderung der Gründung eines neuen 
Reichsamtes stützt sich auf die Behauptung, dass 
der bisherigen L Leitung der Schifffahrtsangelegen-_ 
soweit sie Reichssache sind, nicht die 
gewünschte Sachkenntniss innewohne, dass insbeson- 
(dere die Verwaltung des Nord-Ostsee-Kanals Ver- 
anlassung zu Ausstellungen gegeben habe. Was den 
letzten Punkt anbelangt, so richtet sich die Unzu- 
friedenheit der Schifffahrtsinteressenten im Wesent- 
lichen gegen den Tarif, während die Beschwerden 
über den Betrieb kaum so gravirend sind, dass 
man von Missständen reden kann. Das wolle man 
doch nicht vergessen, dass jedes neue Unternehmen 
seine Kinderkrankheiten durchmachen muss. Auch 
bei Privatbetrieben ist es nicht anders. Die Tarif- 
frage andererseits hat mit der Verwaltung blitzwenig 
zu thum) denn hier ist doch die ausschlaggebende 
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Stelle der Herr Finanzminister, der im Hintergrund 
steht und zur rechten Zeit die Strippe des Geld- 
beutels zuzieht. Solange nicht eine erhebliche 
Ausdehnung der dem Reiche in Bezug auf die 
Schifffahrt zugewiesenen Funktionen Platz greifen 
soll, ist ein Bedürfniss für eine solche Neuschaffung 
nach unserer Ansicht keineswegs vorhanden. Auch 
der Artikelschreiber denkt — wenigstens fürs Erste 
— nicht an eine solche Ausdehnung der Befugnisse. 
Vielleicht ändert sich Das aber mit der Zeit, denn 
der Appetit kommt bekanntlich mit dem Essen. 
Nur in Etwas erweitert er schon jetzt die Funktionen 
des Reichs, indem er ihm auch die Beaufsichtigung 
der Wasserstrassen zuweist und dabei die Perspective 
auf eine Vertiefung der Unterelbe und Weser eröffnet. 
Ob gerade in diesem Punkte die Interessen der 
beiden grossen Schifffahrtsplätze an der Nordsee 
besser gewahrt würden als bisher, scheint uns mehr 
als zweifelhaft. Man hat bei den Verhandlungen 
um die nun glücklich in die Wege geleitete Correction 
der Unterelbe sich nicht über Mangel an Eifer 
seitens der hamburgischen Regierung beklagen 
können, dagegen kam es den Hamburgern oft so 
vor, als ob allzu viel ,geheimriithliche Umständ- 
lichkeit zu einer Verlangsamung des Ganges der 
Verhandlungen nicht unwesentlich beigetragen haben 
müsse. Wenn der Gedanke der Gründung eines 
Reichs-Schifffahrtsamtes heute oder morgen greif- 
bare- Gestalt annehmen sollte, so möchten wir den 
Schifffahrtskreisen wenigstens empfehlen, dafür zu 
sorgen, dass die Einrichtung der Technischen 
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Kommission eine wesentliche Ausdehnung erfährt, 
damit in allen Dingen auch die Praktiker zu Worte 
kommen können. 


har 
Ein Zeichen der scharfen Konkurrenz, die sich 
im Frachtgeschäft bemerkbar macht, zeigt sich in 
Grossbritannien in der neuerdings üblich geworde- 
nen Stundung der Frachtenbeträge seitens der re- 
gulären Dampferlinien, Früher fiel es keiner Ge- 
sellschaft ein, ausgehende Güter anders als gegen 
Vorausbezahlung der Fracht zur Beförderung anzu- 
nehmen. Seit sich der Wettbewerb im Frachtge- 
schäft aber so ungeheuer zugespitzt hat, verfallen 
die Rhedereien auf aile nur erdenklichen Mittel um 
Kunden zu werben und Ladung für ihre Schiffe 
anzuschaffen, die ihnen früher ohne jede weitere 
Bemühung ihrerseits zufloss. Die Verschiffer sind 
sonach heute in der Lage, ihre eigenen Bedingungen 
vorzuschreiben, während sie sich früher wohl oder 
übel nach demjenigen der Khedereien richten 
mussten, und zu diesen Bedingungen gehört neuer- 
dings auch die Stundung der Frachtbeträge bis 
zum Schlusse eines jeden Quartals. 


* « 
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Die im Jahre 1895 von der französischen Re- 
gierung festgesetzten hohen Hafen- bezw Quaigelder 
von 1 Fre. per Registerton in französischen und 
algerischen Häfen haben die beabsichtigte Wirkung, 
den Staatssiickel zu füllen und ein Gedeihen der 
Handelsmarine zu erzeugen, nicht erzielt. Die Re- 
gierung sah sich .desshalb nach eingegangenen Pro- 
testen und Petitionen seitens Mitglieder der ver- 
schiedenen Handelskammern, sowie einzelner Indu- 
strieller genöthigt, auf Antrag der Deputirtenkammer, 
eine von Letzterer vorgeschlagene Reduktion, die 
Hafengelder künftig nach der Menge der geladenen 
bezw, gelöschten Güter zu erheben, dem Senat zur 
Genehmigung vorzulegen. Diese Genehmigung er- 
folgte jedoch erst vor einigen Wochen, obschon der 
Antrag bereits im März dem Senate vorgelegt war, 
Der Grund dieser Verzögerung ist in der Annahme 
einiger Senatsmitglieder, die eine so weitgreifende 
Maassregel, welche das Einkommen des Staates um 
eine ganz erhebliche Summe schmälern würde nicht 
in kurzer Zeit für ausführbar hielten, zu suchen, 
Mit welchen Hilfsmitteln man schliesslich die der 
Vorlage feindlich gesinnten Senatoren zur entgegen- 
gesetzten Ansicht bekehrt hat, kommt hier weniger 
in Betracht, die Hauptsache ist, dass eine vom 
Senat in Vorschlag gebrachte Reduktion, die sich 
zwar nicht ganz mit der von der Deputirtenkammer 
vorgebrachten deckt, angenommen ist. Diese neue 
Gesetzesbestimmung verpflichtet in Zukunft den 
Rheder eines Schiffes statt der bisher üblichen Ab- 
gabe von 1 Fre. per Ton, nur '/, Fre. per Ton 
zu zahlen, sofern nicht mehr als die Hälfte, 25 cent. 


wenn nicht mehr als ein Viertel und 10 cant, 
wenn nicht mehr als ein Zehntel des Gesammt- 
Netto-Tonnengehalts des Schiffes gelöscht bezw. ge- 
laden wird. Vollbeladene Schiffe, die ihre ganze 
Ladung löschen oder eine volle Ladung in französi. 
schen Häfen einnehmen wollen, müssen wie bisher 
1 Fre. per Netto Registerton zahlen. In Rheder- 
kreisen aller maritimen Länder, deren Schiffe in 
französischen Häfen verkehren, hat man entschieden 
Grund, dieses neue Gesetz mit Freuden zu be- 
grüssen, desshalb ist die Frage wann die Be- 
stimmungen Gesetzeskraft erhalten wird sehr be- 
rechtigt. Eine Antwort darauf zur Zufriedenheit 
der Interessenten ist noch nicht zu geben, denn die 
mit der Veröffentlichung der Gesetzesbestimmungen 
beauftragten Organe der französischen Regierung 
hüllen sich, wohl in Folge der sauren Gurkenzeit, 
in anhaltendes Stillschweigen. 
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Einrichtungen zu schaffen, die dem schweren 
Beruf des Seemanns dienlich sind und ihm in 
engem Fahrwasser die durch Strom und häufigen 
Nebel beeinflusste Navigation erleichtern, ist von 
je her das Bestreben aller schifffahrttreibenden Na- 
tionen gewesen. Dass man seit der Dienstbar- 
machung des Dampfes als Urheber der fortbewegen- 
den Kraft, seit Erfindung des Gases und elektri- 
schen Stromes bemüht gewesen, alle die Navigation 
erleichterden Hilfsmittel, wie Landfeuer, Feuerschiffe 
und Bojen, erheblich za verbessern, ist einleuchtend 
Denn durch die Einführung der Dampfer, als nevet 
Schiffstyp, ist das Fahren in engen Gewässern, ® 
wohl bei klarer Luft wie bei Nebel, in Folge der 
grösseren Anzahl von Schiffen sowie deren ge 
steigerter Geschwindigkeit gefährlicher geworden als 


früher, wo sich nur Segelschiffe an der Fahrt be- 


theiligten, die dem Wörtchen „Zeit* nicht im Ent- 
ferntesten die ihm heute innewohnende Bedeutung 
beilegten. Feuerschiffe und Landfeuer zu dem 
Zwecke errichtet, dem Seemann zu einem sicheren 
Besteck zu verhelfen, waren schon den alten See- 
fahrern bekannt, während man sich zum Auslegen 
von Bojen zu gleichen Zwecken erst in späterer 
Zeit bequemt hat. Zu den gebräuchlichsten- Bojen- 
arten zählt man bekanntlich die durch Farbe und 
Form erkenntlichen, sowie ferner die Leucht- und 
Alarmhojen. — In amerikanischen Schifffahrtskreisen 
ist man bemüht, die letztere Gattung von Seezeichen, 
also die Alarmbojen durch Riechbojen zu er- 
setzen. Man beabsichtigt die neue Bojenart mit 
stark riechenden Stoffen zu versehen, wobei eine 
automatische Thätigkeit das Hervorbringen des den 
Geruchsinn reizenden Mittels in gleichmässigen 
Intervallen erzeugen soll. — Wir brauchen wohl 
kaum noch hinzuzufügen, dass das Projekt der er- 
findungsreichen Yankees eben nur ein Projekt bleiben 
wird, denn an eine Verwirklichung der Idee kann 
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im Ernst nicht gedacht werden, da die Ver- 
breitung riechender Stoffe mehr noch als die Fort- 
pflanzung des Schalles von der Stärke und Rich- 
tung des Windes abhängig sind. 


. ” 
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Wir wollen unsere Leser noch auf eine sehr 
zweckmiissige Ausführbestimmung des neuen Ham- 
burger Hafengesetzes aufmerksam machen. Es 
handelt sich um den Brauch der vom Heck der 
Schiffe herabhängenden Warnungstafeln, die den 
Vorbeifahrenden vom Drehen der Schraube in 
Kenntniss setzen und ihn warmen in zu grosse 
Nähe des Heck’s zu kommen. Das neue Gesetz er- 
wähnt im $ 23 „die Warnungstafeln dürfen nur so 
lange ausgehängt bleiben, als die Schraube wirklich 
gedreht wird oder Arbeiten in der Maschine vor- 
genommen werden, bei denen ein Drehen der 
Schraube vorkommt“. Vor Inkrafttreten dieser Be- 
stimmungen machte man es sich, was die Mittheilung 
der Warnung anbetraf, auf einigen Schiffen sehr 
bequem. Beim Einkommen in den Hafen wurden 
die Tafeln am Heck ausgebracht und blieben dort 
bis zum Ausgangstage des Schiffes hängen. Damit 
war also für die Liegezeit eines Dampfers, die sich 
in vielen Fällen auf mehrere Wochen erstreckte, 
jedem Boote und besonders jeder Schute ohne das 
Risiko eines Unfalls die Möglichkeit genommen um 
das Heck eines solchen Schiffes zu fahren. Da in 
der Nähe einzelner Quais mehrere Schiffe in Kiel- 
linie hintereinander mit nur kleinem Zwischenraum 
liegen, eine Durchfahrt zwischen zweien, in Anbe- 
tracht der angebrachten Warnung Gefahr in sich 
schloss, waren die Ruderboote und Schuten, um 
ihren Bestimmungsplatz zu erreichen, angewiesen 
einen Umweg um die hintereinander liegenden 
Dampfer zu machen. — Befürchtet man das Aus- 
hängen und Wegnehmen der Tafeln im richtigen 
Augenblick zu vergessen, so empfiehlt es sich die 
in der Packetfahrt gebräuchliche Mode einzuführen, 
nach der dem wachthabenden Officiere von der 
Maschine aus Mittheilung gemacht wird, wenn eine 
Schraubendrehung stattfinden_soll, Für die Zeit 


des Maschinenmanivers wird ‘ein Mann am Heck_ 


des Schiffs _postirt, der vorübergehende Fahrzeuge 
warnt... Ein nennenswerther Verlust an Arbeits- 
— * . . 

kraft tritt durch diese Beschäftigung des Mannes 
nicht ein, da derartige Maschinenarbeiten immer 
nur sehr kurze Zeit in Anspruch nehmen. 


In einem vom britisehen Unterhaus auser- 
wählten Comitee sind unter Vorsitz von Sir James 
Fergusson noch einmal alle Vor- und Nachtheile 
der schon oft erwähnten Merchandize Marks Act 
einer eingehenden Besprechung unterzogen. Ent- 
gegen den bisherigen Behauptungen und Aeusse- 
rungen die in Betreff der Nützlichkeit dieses Ge- 
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setzes von Fachleuten gefallen sind, behauptet Sir 
Fergusson, die Merchandize Marks Act habe dem 
britischen Kaufmann grosse Wohlthaten erwiesen 
und dürfe, so lange es sich um Güter handele, die 
nach dem Vereinigten Königreich oder dessen Be- 
sitzungen verschifft werden keine Aenderung er- 
fahren. Diese für die Verschiffer und Kaufleute 
durch das Gesetz. herbeigeführten Vergünstigungen 
haben bei den im Transit-Verkehr interessirten Per- 
sonen nicht die ihnen zukommende Anerkennung 
gefunden. Die Angehörigen dieser Berufsklasse 
behaupten, durch die Schwerfälligkeit der englischen 
Zollbeamten sowohl Zeitverlust wie Schaden er- 
litten zu haben, der Letztere sei einestheils durch 
das unvorsichtige Oeffnen der einzelnen Kolli ver- 
ursacht, andererseits geben die lange herumstehen- 
den geöffneten Güter Jedem auf unrechtmässige 
Art nach Schätzen Suchenden Gelegenheit diesem 
„Gewerbe“ zum Schaden des Eigenthümers und 
Verschiffers erfolgreich nachzukommen. Um nun 
diesen wohl theils unbegründeten Beschwerden in 
Zukunft vorzubeugen empfiehlt Sir Fergusson bei 
den als Transitgut über Grossbritannien gehenden 
Waaren das übliche „made in u. s. w.“ wegzulassen, 
zumal ja jedes einzelne Collo mit dem Namen der 
Fabrik und seines Produktionsplatzes versehen sei. 
Die von Sir Fergusson und dem auserwählten 
Comitee vertretenen Ansichten zeigen sich dem 
aufmerksamen Betrachter in einem eigenthümlichen 
Lichte. Denn trotzdem der Vorsitzende die vorhin 
erwähnten Beschwerden einiger Kaufleute und Ver- 
schiffer für „theils unbegründet“ hält, ist seine Mei- 
nung doch, den seit 1887 durch Gesetz eingeführten 
Brauch, also den Vermerk des Namens des produ- 
cirenden Landes, abzuschaffen. Entweder ist Sir 
Fergusson trotz der überall verbreiteten Ansicht 
von der Nutzlosigkeit, ja sogar Schädlichkeit der 
Merchandize Marks Act für britische Kaufleute 
nicht überzeugt oder er will es nicht sein, um dem 
Auslande keine Blösse zu geben. Unter dem Aus- 
lande wäre natürlich in erster Linie Deutschland 
zu verstehen, da die Worte „made in Germany“ 
im Stande sind die beste Laune eines britischen 
Kaufmannes auf lange Zeit zu verderben. Ob die 
vom Comitee gefassten Beschlüsse maassgebend für 
eine etwaige Umgestaltung der Merchandize Marks 
Act sein werden muss die Zukunft lehren, jeden- 
falls wäre damit einem allgemeinen ausgesproche- 
nen Wunsch in britischen Kaufmanns- und Rheder- 
kreisen nachgekommen. Diese Hoffnung scheint 
aber nicht eintreten zu wollen, denn nach den 
neuesten Parlamentsberichten ist die vom britischen 
Unterstaatssekretär angeregte Aufhebung der Mer- 
chandize Marks Act mit geringer Majorität abge- 
lehnt worden. 
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Das Chronometer im Dienste der 
Segelschifffahrt. 


(Schluss). 

Ein Blick auf die Tafeln geniigt, um zu er- 
kennen, dass die erwähnten Ungenauigkeiten in 
Kurs und Distanz unter Umständen einen sehr be- 
achtenswerthen Fehler in der Bestecksbreite erzeu- 
gen können, aus diesem Grunde empfiehlt es sich, 
wenn man am Vormittage die Sonnenhöhe beob- 
achtet hat, mit der Berechnung so lange zu warten 
bis man um Mittag die Breite aus der Meridian- 
höhe gefunden hat und dann die seit der Längen- 
beobachtung gesegelten Kurse und Distanzen rück- 
wärts zu koppeln. Auch bei Nachtbeobachtungen 
zur Längenbestimmung ist es vorzuziehen, die Breite 
gleichzeitig durch Beobachtung von Meridianhöhen 
der Fixsterne oder Planeten im Nord- und Süd- 
meridian zu bestimmen, wozu einem eifrigen Beob- 
achter auf einer sternklaren Wache recht oft 
Gelegenheit geboten wird; nimmt man aus mehreren 
so erhaltenen Breiten das Mittel, so ist diese olıne 
Zweifel erheblich besser, als eine durch Koppelung 
gefundene. Hier wird mancher den Einwand er- 
heben, dass es schwierig ist, derartige Beobachtungen 
auszuführen; das kann aber nur zugegeben werden 
bei ungeübten Beobachtern; sobald man sich in der 
Praxis durch wiederholtes Messen von Sternhöhen 
eine hinreichende Uebung darin erworben hat, wird 
man finden, dass sie bessere Resultate liefern, als 
weniger günstige Sonnenheobachtungen, allein schon 
aus dem Grunde, weil dem Nautiker während der 
Nacht fast zu jeder Zeit passende Gestime zu Ge- 
bote stehen, aus deren Beobachtung das arithmetische 
Mittel ein sehr zuverlässiges Resultat ergeben wird. 
Ich kann dies einem jeden Kollegen aus eigener 
Erfahrung auf das Bestimmteste versichern. 


er 


Der Einfluss des Breitenfehlers (dg) auf den 
damit berechneten Stundenwinkel (t) wird bekannt- 
lich durch die Differentialformel: 


dt — dq. sec. p. cotg. Az. 


theoretisch dargestellt, sie zeigt, dass das Azimuth 
des Gestirns hierbei von entscheidender Bedeutung 
ist, und dass man, um den Einfluss des Breiten- 
fehlers möglichst zu verringern, den Augenblick 
zur Beobachtung zu wiihlen hat, in dem sich das 
Gestirn so nahe am ersten Vertical wie möglich 
d. b. im wahren Osten oder Westen befindet, was 
mit Hülfe des Kompasses leicht ermittelt werden 
kann. Nun weiss aber jeder Nautiker, dass nur 
diejenigen Gestirne den ersten Vertical über dem 
Horizont passiren, deren Deklination gleichnamig 
mit der Breite und kleiner als diese ist; solche Ge- 
stime eignen sich also vorzugsweise zur Längen- 
bestimmung, wogegen die Sonne im 
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namentlich in unsern nördlichen Gewässern und in 
der Nähe vom Kap Horn bei den unvermeidlichen 
Unsicherheiten im Besteck, dazu völlig untauglich ist. 


Hinsichtlich des dritten Arguments, der wahren 
Höhe des Gestirns ist zu bemerken, dass sie aus 
den beobachteten Kimmabständen durch Reduction 
gefunden wird. Bei dieser spielen die Korrectionen 
für scheinbare Kimmtiefe und astronomische Strah- 
lenbrechung eine grosse Rolle, welche Faktoren 
leider auf See nur selten mit der wünschenswerthen 
Genauigkeit bestimmt werden können. Die schein- 
bare Kimmtiefe, welche bekanntlich wegen der 
irdischen Strahlenbrechung von der wahren ver- 
schieden ist, wird aus der wahren gefunden, inden 
man die letztere mit dem Delambre’schen Coeffizi- 
enten 0,92 multiplieirt, der von diesem französischen 
Gelehrten durch wiederholte Messungen bestimat 
worden ist. Leider hat sich längst herausgestellt, 
dass er unrichtig ist, man hat ihn aber noch dura 
keinen besseren ersetzt; da ausserdem die Augen- 
höhe des Beobachters die Grösse der wahren Kimm- 
tiefe vorzugsweise bestimmt und diese auf See eine 
schwankende ist, so folgt daraus, dass die schein- 
bare Kimmtiefe stets mehr oder weniger fehlerhaft 
sein wird, und zwar erreicht der durch die ge- 
nannten Faktoren in der Höhe erzeugte Febler 
nicht seiten einen Betrag bis zu 2 Minuten. Nun 
kommt noch die zweite Korreetion hinzu, die 
astronomische Strahlenbrechung, deren Grösse in 
hohem Maasse von dem Zustande der Atmosphär 
abhängig ist. In unseren nautischen Tafeln finden 
wir sie für einen sogenannten mittleren Zustanl 
der Atmosphäre (Therm. + 10° C,, Bar. 760 mn) 
in Tafel IX aufgezeichnet, wozu in den beiden fol- 
genden Tafeln Korrectionen enthalten sind, um sie 
für den jeweiligen Zustand der Atmosphäre zu ver- 
bessern. Ein Blick in Tafel X und XI zeigt, das 
diese Korrectionen unter ungünstigen Umständen 
d. h. in solchen Fällen, wo der Zustand der At 
mosphäre ganz erheblich von den mittleren ab- 
weicht, die gerade in unseren Breiten recht oft auf- 
treten, namentlich bei kleinen Höhen unter 10°, 
recht bedeutend werden können, und desshalb darf 
es nicht unterbleiben, bei Beobachtungen zur Län- 
genbestimmung Barometer- und Thermometerstand 
zu beachten und hierfür die aus der Tafel ent- 
nommene Korrection für Strahlenbrechung zu be- 
richtigen, 

Der Einfluss des Höhenfehlers (dh) auf den 
Stundenwinkel (t) wird durch die bekannte Diffe- 
rentialformel: « 


dt = — dh - 
theoretisch dargestellt, und auch diese zeigt, dass 
man sich vor den bösen Folgen des Höhenfeblers 


am wirksamsten schützen kann, wenn man das 
Gestirn im ersten Vertical oder in seiner pnmittel- 


sec. @ + cosec. Az. 
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e beobachtet. Da er immer vergrössert, 
günstigsten Falle mit seinem vollen Be- 
trage, in den damit berechneten Stundenwinkel 
übergeht, so ist dies ein Grund mehr ihn durch 
vorsichtiges Messen und sorgfältiges Reduciren 
möglichst zu vermeiden. 

Nachdem wir uns durch diese Betrachtungen 
klar gemacht haben, wie schwierig es auf einem 
Segelschiffe ist, sich die zur Berechnung des Stun- 
denwinkels dienenden Argumente fehlerfrei zu ver- 
schaffen, werden wir zugeben müssen, dass in den 
meisten Fällen, wo die beobachtete Chronometer- 
länge nicht mit der Wahrheit übereinstimmt, diese 
Abweichung nicht dem Chronometer zuzuschreiben 
ist, sondern der Ungenauigkeit jener Argumente; 
weil im Allgemeinen noch zu wenig beachtet wird, 
dass auf hoher See nur die Auswahl des günstig- 
sten Zeitpunktes zur Beobachtung ein möglichst zu- 
verlässiges Resultat gewährleisten kann. Ich habe 
selbst vor vielen Jahren als Steuermann unter 
einem älteren Kapitän gedient, der regelmässig jeden 
Morgen nach dem Frühstück, also etwa um halb 
9 Uhr, Sonnenhöhen zur Längenbestimmung maass, 
ganz unbekiimmert darum, in welcher Himmels- 
richtung sich die Sonne zu dieser Zeit befand, und 
als ich mir erlaubte, ihn auf die Unzweckmässig- 
keit seines Verfahrens aufmerksam zu machen, da 
antwortete er mir, das habe er immer so gemacht 
und sei bisher gut dabei gefahren. Selbst erheb- 
liche Längenunterschiede, die sich aus unsern Be- 
obachtungen ergaben, vermochten ihn nicht eher 
von seinem Irrthum zu überzeugen bis wir beim 
Passiren einer Insel Gelegenheit hatten, die Richtig- 
keit unserer Längen zu prüfen. 

Will sich der Führer eines Segelschiffs vor den 
besprochenen Fehlern nach Möglichkeit schützen 
und aus seinen sorgfältig angestellten Beob- 
achtungen zuverlässige Resultate erzielen, so hat er 
folgendes zu beachten: 


1) Das Gestirn ist thunlichst in dem Augen- . 


blick zu beobachten, wo es rechtweisend Ost und 
West vom Beobachter sich befindet, bei Nacht sind 


2 Beobachtungen kurz nacheinander anzustellen, 


und zwar so, dass sich das eine Gestirn im Osten, 
das andere im Westen befindet. 

2) Die Breite ist am besten kurz vor oder 
nach der Längenbestimmung des Nachts durch Be- 
obachtung von Meridianbreiten aus Gestirnshöhen 
im Nord- und Siid-Meridian zu bestimmen; muss 
sie durch Koppelung gefunden werden, so ist diese 
so einzurichten, dass man den kürzesten Weg von 
der astronomischen Breitenbestimmung wählt. 


3) Es sind immer 3 oder 5 Höhen kurz nach 
einander zu messen, und aus ihnen ist das Mittel 
im Rechnung zu nehmen; dabei sind Höhen unter 
10° zu vermeiden. 
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“ Werden diese Rathschläge befolgt, so wird man 
die Länge auch auf Segelschiffen mit solcher Ge- 
nauigkeit bestimmen können, dass die Sicherheit 
des Schiffes ungefährdet bleibt; denn der Fehler 
im Gange des Chronometers ist, wie wir in der 
erwähnten früheren Abhandlung gesehen haben, 
heute, wo die Technik der Uhrfabrikation auf eine 
so hohe Stufe der Vollkommenheit gelangt ist, im 
Vergleich zu den andern Störenfrieden in der Regel 
nur ein ganz minimaler, vorausgesetzt, dass man 
ein gutes Instrument an Bord hat. Auf langen 
Reisen dürfte sich die Kontrolle des Chronometers 
durch möglichst oft wiederholte Beobachtung von 
Monddistanzen empfehlen; die aber nur dann zu- 
verlässige Resultate liefern können, wenn sie von 
einem geübten Beobachter mit einem auf seinen 
Excentricitätsfehler geprüften Sextanten angestellt 
werden. Sie ist in der Art auszuüben, dass, wenn 
die Monddistanzlängen bald rechts, bald links von 
den durch das Chronometer erhaltenen fallen, die 
letzteren als richtig anzusehen, dagegen zu berich- 
tigen sind, wenn die Monddistanzlängen immer 
mehr und mehr nach derselben Seite abweichen. 
Hierbei wird sich ein schneidiger Beobachter die 
Vortheile nicht entgehen lassen, die er erlangt, 
wenn er kurz nacheinander nahezu gleich grosse 
östliche und westliche Distanzen misst. Ich selbst 
habe diese Kontrolle auf langen Reisen, z. B. von 
Apia nach Liverpool erfolgreich ausgeübt und mich 
von ihrer Nützlichkeit in meiner vieljährigen Praxis 
wiederholt überzeugt, es gehören, wie gesagt, 
3 Theile dazu: ein geübter Beobachter, ein gutes 
Instrument und — ein unverdrossener Rechner. 
Dass 2 Chronometer eine grössere Sicherheit 
in der Schiffsführung gewährleisten, will mir nicht 
einleuchten, ich glaube vielmehr, dass dadurch 
leichter Verwirrung hervorgerufen wird; denn än- 
dert eins seinen Gang plötzlich erheblich, so bleibt 
immer noch fraglich, welches von beiden Instru- 
menten der Uebelthäter eigentlich ist. 


Bei 3 Chronometern liegt die Sache erheblich 
günstiger, denn wenn in solchem Falle bei dem 
einen eine bedeutende Gangänderung eintreten 
sollte, so würden seine beiden pflichtgetreuen 
Kameraden den Pflichtvergessenen sicher verrathen, 
nur in den seltensten Fällen wird es vorkommen, 
dass man auf solche Weise zu Trugschlüssen ge- 
führt wird. Es dürfte sich daher empfehlen auf 
grossen Passagierschiffen und langen Reisen 3 
Chronometer zu führen; für alle übrigen Schiffe 
wird ein gutes Chronometer, sofern es von einem 
erfahrenen Kapitän zweckmässig untergebracht und 
sorgfältig kontrollirt wird, seinen Zweck vollständig 
erfüllen und der Schiffsführung die erforderliche 
Sicherheit hinreichend gewähren. 

Theodor Lüning. 
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Postkammern an Bord von Dampfschiffen. 

Dass ein Schiffseigenthümer für den Verlust oder die Be- 
schädigung der Ladung, die durch Unseetüchtigkeit seines Schiffes 
verursacht ist, verantwortlich gemacht wird, weiss Jeder, Diese 
Verantwortlichkeit oder besser Haftbarkeit des Rheders‘ ward 
bei einem Frachtkontrakt als selbstverständliche Annahme von 
vornherein vorausgesetzt und ist seit langen Jahren im Gesetz 
als feststehendes Princip angenommen. Es ist sehr einfach 
diese Pflichten des Rheders in einen kurzen Satz zusunmen- 
zufassen, eine ausführliche und erschöpfende Beschreibung der 
einzelnen Obliegenheiten ist umständiicher und würde eine 
grössere uder lieber längere Aufmerksamkeit des Lesers bean- 
spruchea. — In früheren Jahren hatte der Rheder die Pflicht 
„für guten Proviant, für ein dichtes und im seetichtigen Zu- 
stande befindliches Fahrzeug mit allem Zubehör, der für die 
bevorstehende Reise nothwendig ist“ zu sorgen. Die hierbei 
zu Grunde gelegte Idee war, ein Schiff müsse vom Eigen- 
thümer so ausgerüstet sein, dass es allen etwa während der 
kommenden Reise eintretenden Zufälligkeiten gewachsen sei, — 
Die gewährleistete Garantie, welche heutzutage vom Rheder in 
Bezug auf die Eigenschaften des Schiffes gefordert wird, hat 
die friher theils willkürlich angenommenen, theils festgesetzten 
Grenzen weit überschritten. Ein Schiff soll heute nicht nur 
gegen alle Gefahren der Elemente gefeit sein, die Hauptsache 
liegt vielmehr in der Ausrüstung, Einrichtung und Bemannung 
des Schiffes für die Art der ihm bevorstehenden Ladung. Wird 
z. B, ein Schiff zum Viehtransport verchartert, so müssen in 
allen Räumen für diese Ladung besondere Vorrichtungen ge- 
baut werden, das ganze Schiff muss ferner desinficirt sein, um 
dem etwaigen Eintritt einer Maul- oder Klauenseuche wirksarn 
entgegentreten zu können: ein Schiff mit einer Ladung ge- 
frorenen Fleisches hat für die néthigen Kühlräume Sorge zu 
tragen u. 8. w. 





Wie weit das in neuerer Zeit geltende Princip noch fähig 
ist erweitert oder ausgedehnt zu werden, lässt sich im Voraus 
nicht sagen. Durch den jüngst in England vor Justice Mathuw 
sich abwickelnden Process, in dem die Rheder für einen an Bord 
begangenen grösseren Gelddiebstahl verantwortlich gemacht 
wurden, weil der Aufbewahrungsort der Kontanten nicht in dem 
erforderlichen Zustand sich befunden, hat wieder eine neue 
Seite beleuchtet. 

Der Thatbertand des erwähnten Diebstahls war kurz fol- 
gender: „Das der Peninsular- und Oriental-Kompagnis gehörende 
Dampfschiff - „Oceana” lud in Port Jackson Goldbarren im 
Werthe von 50000 #, in zehn Kisten verpackt Während der 
Reise, die in London ihren Abschluss fand, war eine der Kisten 
erbrochen und ihres Inhalts beraubt. Nach entdeckter That 
reichten die Empfänger der Kontanten beim Gericht eine 
Schadenersatzklage ein, um wieder in den Besitz ihres Eigen- 
thums zu gelangen. Die erste darauf vom Gericht eingeleitete 
Untersuchung betraf den Raum, in dem die Werthgegenstände 
während der Fahrt gestaut waren, hierbei kam es in erster Linie 
darauf an, festzustellen, ob dieser Raum, also die Postkammer 
des Schiffes, 30 gebaut und gelegen war, dass jede Möglichkeit 
einem Dieb Zutritt zu verschaffen als ausgeschlossen zu be- 
trachten sei. Diese allererste Voraussetzung der Empfänger 
und des Gerichts traf nicht zu, desshalb behaupteten die Kläger 
auf Grund der vor dem Gesetz versicherten Garantie eines 
Rheders gegenüber seinen Ladungsempfiingeru Anspruch auf 
Erstattung ihres Verlustes beanspruchen zu können. Denn der 
Rheder sei verpflichtet sein Schiff für jede ihm übertragene 
Ladung so auszurüsten, dass keine Beschädigung, im gegebenen 
Falle keine Beraubung oder Verlust stattfinden könne. Die 
Vertheiligung wie sie seitens der Beklagten geführt wurde 
war flach und wirkungslos. Man berief sich auf frühere Ge- 
richtsentscheidungen in denen das Urtheil zu Gunsten “der 
Rheder gefällt war, jedoch stand der behandelte Gegenstand 


in keiner direkten Beziehung mit dem im vorliegenden Process, 
Unter anderem behauptete der Vertheidiger: die Rheder seien 
vollkommen ihrer Pflicht nachgekommen, wenn sie den Gold- 
kisten eine wie allen Ladungsgegenständen gebührende Sorgfalt 
schenken. Richter Mathew war anderer Meinung. — Nach 
seinem Dafirhalten musste die Postkammer, da :ie einmal an 
Bord war und zum Aufenthaltsort der Kontanten bestimmt 
wurde, in einer durchaus tadellosen Beschaffenheit sein. Da die 
an eine gute Postkammer gestellten Anforderungen in Bezug 
auf ihre Lage und Beschaffenheit nicht erfüllt seien, müssen 
die Rheder für ihre Nachlässigkeit die Folgen tragen und den 
Verlust decken. 


Dieser von einem englischen Gericht abgeurtheilte Fail 
wird Rhedern und Schiffsführern Veranlassung geben auf die 
gute Beschaffenheit ibrer an Bord befindlichen Postkaminern 
grössere, als bisher übliche, Sorgfalt zu verwenden. Die P, und 
©. Kompagnie, zu deren Schiffspark die „Oceana” gehört, bat 
sonst den Ruf ihre Güter prompt und in gutem Zustande ab- 
zuliefern, sodass ın dem vorliegenden Falle die Schuld wohl 
eher auf Seite des Schiffspersonals, als auf der der Rheder zu 
suchen ist. — Es fahren jedo.h grosse Dampfer, die Einric- 
tungen “zum sicheren Aufbewahren von Werthgegenstände 
nicht getroffen baben. Kommen diese Schiffe in die Lage Ka- 
tanten im Werth und Umfang der auf der „Oceana* rar- 
schifften, an Bord zu nelimen, so muss in der Kapitans 
Kajüte, die an und für sich schon sehr beschränkt ist, oder 
gar in der Kammer des, den Empfang der Waare unter 
zeichnenden Schiffsofficiers ein geeigueter Platz gesucht wenden. 
Eine garantirte Sicherheit ist natürlich in diesen Fällen erst 
recht ausgeschlossen. Die ganzen inneren Einrichtungen einer 
Kabine sind nicht dazu angethan Gegenstände grösseren Um- 
fangs unterzubringen. Würde man schliesslich doch in der 
einen oder anderen Weise für die Unterbringung in den Ka- 
jüten Rath schaffen, so wäre damit die von den Gegenstände 
mit Beschlag belegte Räumlichkeit in einer Weise eingeengt, 
dass sein Inhaber das tägliche An- und Auskleiden auf Dei 
abmachen müsste. Nebmen wir an, wie es thatsächlich a 
einem deutschen Schiffe passirt ist, der Schiffsführer giebt sein 
Kabine zum Unterbringen verschiedener Geldkisten und Wert- 
gegenstände her, so wird diesen Maon, der durch seine üblichen 
Dienstpflichten, die gewiss mannigfacher Natur sind, schon in 
hohen Grade belastet ist, eine beständige Unruhe und Angst 
über die Sicherheit der in seiner Verwahrung befindlichen 
Reichthümer in steter Aufregung halten, während er auf jede 
Beyuemlichkeit in seiner Kabine freiwillig Verzicht geleistet 
bat. Hat der Verschiffer der Werthgegenstände, um das Ip- 
teresse des Schiffsführers für die ihm übergebenen Güter noch 
besonders anzuspornen an eine Gratifikation für den Kapitän 
gedacht, so wird dieser das Anerbieten allerdings acceptiten, 
jedoch wird es vom Rheder abhäugen, wieviel und ob davon 
etwas in die Tasche des Schiffsführers wandert. Ist während 
der Reise bei nebligem  unsichtigem Wetter oder in engem 
Fahrwasser eine längere Anwesenheit des Kapitäns auf der 
Kommandobrücke ‚nothwendig und benutzt Jemand diese Ge- 
legenheit einen Einbruch in der Kapitäns-Kajüte auszuüben, 50 
wird, falls der Diebstahl gelungen, der Kapitän nicht allein 
seines Postens entsetzt werden, sondern man wird sich be 
mühen die verhältwissmässig geringe Gage des Schiffers zum 
Decken des Schadenersatzes zu verwenden. Letzteres aller- 
dings nur mit Einwilligung des Schiffers. 


Wir wollen nun aber einmal annehmen, wie & gewiss 
auch schon vorgekommen, der Kapitän verweigert im Auslande 
die Annahme von Werthgegenständen in grösserem Umfang, 
da er die Verantwortung aus Mangel au passenden Räumlichkeiten 
nicht übernehmen will. Die Fracht für Kontanten ist bekannt- 
lich sehr hoch. — Würde in diesem gegebenen Falle der Rheder 
mit der Handlungsweise seines Kapitäns einverstanden und zu- 
frieden sein? — 


” 


Es liegt selbstverständlich im. Interesse der Rheder für 
jede ihren Schiffen auvertrautse Ladung einen passenden Raum 
in gutem Zustande zu erhalten, desshalb sind die meisten 
unserer grüsseren Dampfer mit eisernen verschliessharen Post- 
kammern zum Lagern von Kontanten versehen; in besunders 
tadelloser Beschaffenheit sind die Einrichtungen an Bord der 
transatlantischen Post- und Schnelldampfer. 





Der neue Kaiserhafen zu Bremerhaven. 





Vor etwa mehr als einen halben Jahrzehnt begann der 
Norddeutsche Lioyd in systematischer Weise mit einer voll- 
ständigen Erneuerung seines Flottenmaterials, die jetzt der 
Hauptsache nach beendigt ist. Der Norddeutsche Lloyd han- 
delte bierbei nach zwei Gesichtspunkten, Einerseits wurden 
neue Schiffe gebaut, die bei einen möglichst grossen Raumge- 
halt doch einen verhältnissmässig so geringen Tiefgang hatten, 
dass sie den dutch die Korrection der Seeschifffahrt ver- 
schlossenen Weserstrom bis nach Bremen-Stadt hinauf befahren 
konnten. Andererseits ging er zum Bau von Riesenschnell- 
dampfern über, deren ganz enorme Ladefühigkeit auch bei den 
durch die immer stärker werdende Konkurrenz gedrückten 
Frachtraten noch eine angemessene Rentabilität in Aussicht 
stellte. Bisher war die Stadt Bremerhaven der alleinige Aus- 
gangspunkt des Bremischen überseeischen Handels gewesen 
und folgte in der Reihe der deutschen Seehäfen unmittelbar 
nach Hamburg, wenn auch natürlich in weitem Abstande. In- 
folgs der neuen Gestaltung der Verhältnisse stand Bremerhaven 
vor der Gefahr, diese Stellung zu verlieren, denn die kleineren 
Schiffe fingen an, nach Bremen-Stadt zu gehen und für die 
ganz grossen, die Schnelldampfer, wurde im Herbst 1800 als 
Ausgangshaien der am Westufer der Weser gelegene olden- 
bargische Hafonort Nordenham gewählt, wo die grosse Strom- 
tiefe unmittelbar am Ufer einen Kunsthafen entbehrlich machte. 
Für die neuesten mächtigen Schnelldampfer, die der Nord- 
deutsche Lloyd seit dem Jahre 1590 erbaut, „Spree“, „Havel“, 
„Kaiser Wilhelm IL", „Barbarosse“, „Bremen“, „Friedrieb der 
Grosse“ und „Königin Luise* und für die noch gewaltigeren 
noch im Bau begriffenen „Kaiser Friedrich“ und „Kaiser 
Wilhelm der Grosse“ genügten die Grüssenverhältnisse der 
Schleusen und die Tiefe der Hafenbassius in den Bremerhavener 
Hafenbecken nicht mehr. Das eigene Interesse des Bremischen 
Staates erheischte deshalb gebieterisch die Schaffung eines neuen 
Hafens bei Bremerhaven, welcher geeignet war, die letztge- 
nannten Schiffe nach dort zurückzuführen. Auch der Noni- 
deutsche Lloyd, dessen Hauptanlagen in Bremerhaven legen, 
übte nach dieser Richtung einen Druck aus und verpflichtete 
sich zur Ueberoahme einer passenden Zinsgarantie für die Bau- 
kosten. So entschloss sich der Bremische Staat, trotzdem er 
schon anderweitig finanziell sehr stark engagirt war, zur Aus- 
führung des kostspieligen Baues, der anf ca. 16 Mill. Mark 
veranschlagt war, in Wirklichkeit aber über 18 Millionen kosten 
wird: In diesen Tagen wird der ‘neue Hafen, trotzdem er in 
Bezug auf die Hochbauten noch lange nicht fertig ist, dem 
Schiffsverkehr übergeben werden, , 


Der neue Kaiserhafen besitzt nach dreifacher Hinsicht Ab- 
messungen, wie sie bei keinem anderen Kunsthafen der Welt, 
auch in England nicht, bislang vorhanden sind. Ohne Beispiel 
dastehend sind alle Dimensionen der Schleuse und des 
Trockendocks und die Wassertiefe des Hafenbeckens. 
Der „Neue Kaiserhafen“ schliesst sich nordwärts an den „Alten 
Kaiserbafen” an und wird mit diesem demnächst zu einem 
einheitlichen Hafenbassie vereinigt werden. Um aber den 
grössten Schiffen, die voraussichtlich je gebaut werden, die 
Einfahrt zu gestatten, soll nicht die Schleuse des alten Hafens. 
benutzt. werden, sondern es ist eine neue und zwar eine 
Kammerschleuse“ gebaut. Zu derselben gelangen die —""iffe 
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date! einen 200m langen, 55 Meterirsiten und bei Niedrig- 
wasser 7.5 Meter tiefen Vorhafen, welcher an seiner Nord- 
mole eine Abfertigungstelie für Schnelldampfer bis zu 195 
Meter Länge bat und das Nebeneinanderliegen resp. Aneinan- 
dersörbeiholen zweier Schiffe von den grössten Dimensionen 


gestattet. 


Die Kammerschleuse hat eine stromaufwärts gerichtete 
Längenachse, um den Schiffen bei auflaufenden Wasser, ohne 
völliges Hochwasser abwarten zu müssen, ein schlankes Ein- 
fahren in den Hafen za gestatten. Die Schleuse hat eine Länge 
von 220 Meter eine Breite von 28 Meter und eine Tiefe bei 
Niedrigwasser von 7,5 Meter. Sie gestattet Schiffen von 215 
Meter Länge, 25 Meter Breite und 8,5 Meter Tiefgang — alles 
Dimensionen wie sie bisher kein Schiffsbau aufweist — schon 
bei halber Tiede das Einlaufen in den Hafen. Bei Hochwasser 
können Schiffe von jeder Länge und von 9,5 Meter Tiefgang 
sie passiren. Am Aussenbaupt befinden sich, wie gewöhnlich 
zwei Paar Schleusenthore, am Innenhaupt dagegen ein Schiebe- 
ponton, welcher den Vortheil einer ausserordentlich schnellen 
Beweglichkeit und einer bequemen Ueberbriickung gewährt. 
Ponton sowohl wie Thore sind aus Walzeisen gefertigt und 
werden darch Maschinenkraft bewegt; die Kräfteübertragung 
wird durch Drockwasser bewirkt. Während die Ufermauern 
natürlich massiv ‚sind, ist die Sohle der Schleuse unbefestigt 
gelassen, 

Ein weiteres Unicum besitzt die neue Hafenanlage in 
ihren Troekendock. Dasselbe war ursprünglich erheblich 
kleiner projectirt; erst als die Marineverwaltung im Jahre 1801 
mit dem Bremer Staat wegen eventueller Mitbenutzung des 
Docks für die grössten deutschen Kriegsschiffe in Unterhand- 
langen trat, die bald zum Abschluss gelangten, wurlen die 
jetzigen Dimensionen festgesetzt. Die Marineverwaltung wurde 
hierbei von der Erwägung geleitet, dass die auf den Kaiserlichen 
Werften vorhandenen Dockanlagen schon bei dem jetzigen Be- 
stande an Kriegsschiffen, namentlich für den vermehrten Be- 
stand an grossen Schlachtschiffen hinsichtlich ihrer Zabl und 
auch ihrer Grüsse unzureichend seien. Es müsste daher zur 
Sicherung schnell auszuführender Reparaturen darauf Bedacht 
genominen werden, weitere Docks und zwar vornehmlich solche 
von grösseren Abmessungen zur Verfügung zu haben. Eine 
günstge Gelegenheit zur Abhülfe dieses Bedürfnisses bot sich 
unter verhältnissmässig geringen Opfern beim Hafenbau in 
Bremerhaven. Durch einen Beitrag von 2,5 Millionen Mark 
zu den Kosten des Hafenbaus — eine gering zu nennende 
Summe im Vergleich zu den Kosten, welche durch Herstellung 
eines lediglich aus Mitteln des Reichs zu erbauenden Docks 
entstehen würden — erlangt das deutsche Reich die Sicherheit, 
dass im Frieden unter bevorzugenden Bedingungen und im 
Mobilmachungsfalle unbeschränkt für die neuesten und grüssten 
Schiffe der Kaiserlichen Marine ein Dock an der Nordsee zur 
Verfügung steht, Neben den Kriegsschiffen werden vor allen 
die Schnelldämpfer des Norddeutschen Lloyd das Trockendook 
benutzen. Das Trockendock erstreckt sich nahezu parallel mit 
dem Westufer des Neuen Kaiserhafens und wird in seiner 
ganzen Länge von Eisenbahngeleisen umspannt. In dem 
schmalen, am weitesten nach Westen gelegenen „Reparatur- 
becken” zu dem die Schiffe und den Hafen selbst durch ein 
geräumiges Dockvorbassin von 7,5 Meter Tiefe gelangen, und 
in welchem gleichzeitig ein 200 Meter und ein 150 Meter 
langes Schiff reparirt werden können, sollen solche Arbeiten 
ausgeführt werden, welche ein Trockenlegen des Schiffes nicht 
erfordern. In dem eigentlichen ostwärts davon gelegenen Dock, 
dessen Drem pel gleichfalls auf — 7,5 Meter angeordnet ist, 
können Schiffe von 220 Meter Länge — das augenblicklich 
grösste Schiff der Welt, der Schuelldampfer des Norddeutschen 
Lloyd „Kaiser Wilhelm der Grosse” hat nur ca. 195 Meter 
Lange — und 25 Meter Breite liegen, Schiffe, welche die 
neue Kammerschleuse passiren können, sind also auch in das 
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Trockendoek zu schaffen.“ - Die Ausrüstung der Anlage ist doh 
dem Vorbilde der Dockanlagen in Kiel und Wilhelmshaven gb- 
schehen. Vermittelst dreier Kreiselpumpen kann das Dock in 
3 Stunden leergepumpt werden. Es wird noch ungefähr ein 


Jahr vergeben, ehe das Trockendock in vollem Maasse in A® | 


4 


spruch ‚genommen werden kann, 8 

Das neue Hafenbassin selbst, dessen Wasserfläche rund 
12 Hectar gross ist, gestattet Schiffen von 195 Meter Länge 
bei besetzten Kaien bequem zu drehen. Die Länge der weit- 
lichen Ufermauer ist so bemessen, dass zwei grosse Schnell- 
dampfer an ihr liegen können und noch genügend Platz zur 
Einfahrt für die hinter derselben befindliche Trockendockaulage 
bleibt, An das der Schleuse gegenüber gelegene Nordostufer 
lassen sich, wenn nöthig, später zwei 90 Meter breite und be- 
liebig lange Hafenbassins anschliessen; dasselbe ist deshalb vor- 
liufig, auch nur mit einer auf Beton gelagerten Klinkerab- 
deckung ausgebaut und falls es zum Löschen und Laden 
gebraucht werden sollte, mit leichten eisernen Brücken, die 
schnell und billig wieder beseitigt werden können, zum Anlegen 
der Schiffe versehen. An der westlichen Verbindungsmauer 
zwischen Kaiserhafen und Schleuse können 3 der gegenwärtig 
grössten Schiffe des Lloyd, an der Ostmauer fünf 80 Meter 
lange Schiffe liegen. Die Mauern sind massiv auf Pfahlrost 
angelegt und in Entfernungen von je 8 Meter mit Pfeilern 
von 5 Meter Länge und 4 Meter Breite versehen, deren 
Zwischenräume durch Bogen überspannt sind. Die Tiefe des 
Hafenbassins beträgt im nördlichen Theil des Hafens, in welchem 
die Kriegsschiffe auf ihrem Wege zum Trockendock sich zu 
bewegen haben, 7,50 Meter unter Bremerhavener Null, im 
übrigen Theil 7 Meter, welche Tiefe in flacher- Neigung zur 
Soble des sich südlich anschliessenden alten Kaiserhafens über- 
geführt wird. 

Auf die Hochbauten näher einzugehen, können wir uns 
versagen; es sind dieselben, wie wir sie bei jeder grösseren 
Hafenanlage finden. Die Beleuchtung des neuen Kaiserhafens 
ist durchweg eine elektrische. 





Lootsenwesen auf der Themse. 





Der britische Premierminister, Lord Salisbury, hat am Af- 
fang dieses Monats dem Oberhaus einen Gesetzentwurf vorge- 
legt, der gewisse Privilegien, die einzelnen, die Themse be- 
nutzenden Schiffen bis dahin zu Theil wurden, aufheben soil, 


Der Minister beabsichtigt durch diese Vorlage das Zwangs- 


lootsensystem, wie es anf der Themse gebräuchlich ist, auf alle 
Schiffe anzuwenden. Britische Schiffe, die Passagierfahrt 
zwischen Loudon und Norwegen sowie der Ostsee betreiben 
oder von irgendwelchen Häfen zwischen Boulogne und der Ost- 
see eine regelmässige Fahrt aufrecht erhalten, oder aber ihren 
Erwerb ausschliessheb in den Häfen der grossbritannischen 
Küste suchen, schliesslich noch solche britischen Schiffe, deren 
Raumgehalt 60 T. nicht überschreitet, sind von der Loutsen- 
pflicht beim Eın- und Ausgehen nach resp. von London befreit. 
Jedoch muss der Schiffsführer oder Steuermann der betreffen- 
den Schiffe die Befähigung besitzen, das Schiff sowohl ohne 
Hilfe eines sog. unyualificirten Lootsen wie überhaupt ohne 
Beistand anderer Personen, die Themse heraufzulootsen. Vom 
Standpunkte der Rheder, deren Schiffe sich an einer regel- 
mässigen Küstenfahrt zwischen London und anderen britischen 
Häfen betheiligen, wird die dem Entwurf zu Grunde liegende 
Absicht, allen Schiffen gleiche Rechte zu verleihen nicht ver- 
standen, oder mindestens nicht anerkannt werden. Dessbalb 
rechnet der Urheber des neuen Entwurfes auf geringes Ent- 
gegenkommen aus Kreisen die der Küstenschifffahrt angehören 
oder ihr nahe stehen. Englische regierungsfreundliche Blätter 
heben hervor, die Ursache dieses neuen‘ Gesetzentwurfs sei?in 
dem Gereohtigkeitsgefühl Salisburys zu suchen. 


Zu diesem neuen Entwurf aussert sich in der Shipping 
Gazette ein ungenannter Fachmann, dem scheinbar grosse Rr. 
fahrang und Kenntuiss des britischen Schilffahrtswesens zur 
Seite steben. Wird, so führt der Berichterstatter aus, der Ent- 
wart Salisbury's Gesetz, so ist fremden Schiffen direkt in keiner 
Weise geholfen, denn ihre Abgaben und Unkosten bleiben unet 
wie vor dieselben; den bis dato privilegirten britischen Schiffen 
jedoch wird die Verpflichtung auferlegt einen concessionirten 
Lootsen beim Ein- und Aurgehen aus London an Bord zu 
führen. Nach Ausführungen des Kolonialsekretärs, die dieser 
im Unterhause gemacht, ist die Entstehung des Entwurfs nicht 
in dem menschenfreundlichen Gerechtigkeitsgefühl Salishury's 
zu suchen, sondern in einer Anfrage ausländischer Reprasead 
tanten, die für die Küstenschiffe ihrer eigenen Flagge die, 
gleichen Rechte beanspruchen möchten. Diesem Wuusche 
konnte der Minister nicht nachkommen, um jedoch zu zeigen, 
dass die Gesuche der fremden Vertreter nicht unberücksichtigt 
bleiben, beabsichtigt Salisbury die bis dahin üblichen Vorrechte 
bestimmter britischer Schiffe abzuschaffen. In Anbetracht der 
Unzufriedenheit und der aufgeregten Worte, die in Bezug au 
diesen Entwurf aus den Kreisen Interessirter an die effect. 
hobkeit wandern, ist es wobl werth, sich näber mit diesem 
Gegenstand zu beschäftigen, wobei die Frage beantwortet werden 
soll, ob die durch den neuen Entwurf Betroffenen wirklich beim 
Inkrafttreten dieser Bestimmungen Schaden davon tragen. 


In erster Linie muss hervorgehoben werden, dass schoo 
unter den heutigen Gesetzesbestimmungen an Bord aller dieser 
in der Küstenfahrt und den anderen vorher angegebenen Tonren 
beschäftigten britischen Schiffe entweder der Führer oder Steaer- 
mann Träger eines vom Trinitybaus ausgestellten Londoner 
Lootsenpatentes ist. Auf Grand dieser Qualifikation steht dem 
Inhaber des Certifikates die Befugniss zu, jedes Schiff auf der 
Themse zu führen. Sollten nun doch einige Schiffe in Fahrt 
sein, aul denen eine mit derartigem Zeugniss ausgestattcte Per- 
son nicht an Bord ist, so wird die betreffende Rhederei wohl 
für die alsbaldige Anstellung eines solchen Sorge tragen. De 
selben Rechte stehen jedem konkurrirenden Ausländer auch m, 
jedoch ist deren Ausführbarkeit mit grossen Kosten und Um- 
ständen verbunden. Ist für einen Ausländer die Erlangung des 
staatlichen Lootsenpatentes schon aus dem Umstande schwerer, 
weil eine vollständige Beherrschung der englischen Sprache 
Voraussetzung ist und Angestellte ausländischer -Schiffe nicht 
oft im Stande sind, diese erste Bedingung zu erfüllen, so muss 
sich wiederum der Ausländer sagen, der englische Rheder und 
Seemann befindet sich in einer gleichen Lage unter ähnlichen 
Umständen einem fremden Hafen gegenüber. 


Wenn es also nach den Aeusserungen des Kolonialaekre- 
türs, auf Grund gegenseitiger internationaler Höflichkeit rathsam 
ist, allen Schiffen gleiche Rechte und Pflichten zu gewähren, 
80 ist dieser Etiquette, nachdem der Entwurf Gesetzeskraft hat, 
Genüge geleistet, ohne, wie oben nachgewiesen ist, den 
mit den Ausführbestimmungen des Gesetzes in Zusammenhang 
stehenden Rheder mehr zu belasten wie früher. Hiermit be- 
trachtet der nichtgenannte Korrespondent die sich selbst gestellte 
Frage als beantwortet, geht nun aber weiter und zeigt welcher 
Vortheilden Rhedern durch Einführung des Gesetzes erwachsen 
kann. Ausserdem bringt er eine seit lange im Schoosse der 
Vergessenheit ruhende Frage wieder an die Oberfläche, mit 
Hilfe deren er hofft, ein längst erstrebtes Ziel, die Verminderung 
der Lootsengebühren zu erreichen. Der Berichterstatter äussert 
sich hierüber folgendermaassen: Werden nun die bis jetzt vom 
Lootsenzwang befreiten Schiffe genöthigt, einen conceasionirten 
Lootsen an Bord zu führen, so hat diese Einrichtang zur Folge, 
dass die Verantwortlichkeit bei etwaigen dem Schiffe zustossen- 
den Uafällen auf der Themse auf den Schultern des mit deb” 
Führung des Schiffes betrauten Lootsen ruht, also die Hat! ” 
keit der Rheder eine beträchtlich geringere wie "bisher? 
Ausserdem ist noch ein Pankt in Bezug auf die 'beabs’ 
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Neuerung erwähnenswerth. Die in Vorschlag gebrachte Ent- 
ziehung der bis jetzt üblichen Privilegien wird in den Kreisen 
der Rheder die nicht unberechtigte Meinung hervorrufen, die 
Regierung beabsichtige ihre Interessen zu schädigen. Darauf 
wird der angegriffene Rheder bemüht sein, für seine angeb- 
fiche Zurücksetzung etwas za suchen, womit er sich an der 
Regierung für die ihm zugefügte Unbill entschädigt. Diese 
Waffe ist in der längst begrabenen Lootsengebühren-Frage ge- 
funden, die von ihrem langen Schlummer gestärkt wıeder die 
Gemüther der verletzten Rheder beleben wird. Wenn in 
früheren Jahren die Anstrengungen der Rheder ein für sie 
günstiges Resultat in dieser Angelegenheit zu erzielen misslangen, 
so lag es hauptsächlich an der schwachen Betheiligung der Be- 
treffenden, ihre Ansichten geltend zu machen. Heute dagegen 
werden sich die früher nicht bei der Verminderung der Lootsen- 
gebühren interessirten Rheder energisch an der Opposition be- 
theiligen und vereint mit den Rhedern transatlantischer Schiffe 
für ihre Interessen kämpfen. Der Premierminister wird also 
eine andere als die beabsichtigte Wirkung durch Einführen 
dieses Gesetzes erzielen. In einer Zeit wo nur durch die sorg- 
fültigste Sparsamkeit ein materieller Vortheil im Rhedereige- 
schäft erzielt werden kann, ist jede Kostenverminderung von 
Bedeutung. Vielleicht erianert sich bei der Debatte über die 
Lootsengebiihren einer der Betheiligten, dass die vom Trinity- 
haus eingeforderten Gebühren für das Befeuerungswesen an 
einer gesunden Entwickelung der Schifffahrt wie ein Hemm- 
sehuh haften und zieht diese Frage auch noch in die Debatte. 
Unter solchen Umständen bat die Regierung und die gesetz- 
gebenden Körperschaften Grossbritanniens Ausicht auf anregen- 
de Parlamentssitzungen in der nächsten Zukunft. 


Vermischtes. 

Oertliche Ablenkung in den Gewässern von Britisch Columbia: 
Der brit. Minister für Handel und Seewesen macht in einer „notice 
to Mariners” das fremde seefahrende Publikum auf die rapide 
Zunahme der örtlichen Ablenkung in den Gewässern zwischen 

sch Columbia und Vancouver aufmerksam. Bei der im 
Jahre 1891 erfolgten Untersuchung des Hafens von Vancouver 
wurde auch die örtliche Ablenkung genau festgestellt. Die Er- 
mittelung, durch Mr. Stuart ausgeführt, ergab 23° 25° O. mit 
einer muthmasslichen Abnahme von einer Minute jährlich. Die 
in diesem Jahre vorgenommenen Peilungen zum Feststellen der 
Variation, von Kapitän Walbran ausgeführt, führten zu einem 
Resultat von 25° O. Die magnetische Variation ber britischen 
Admiralitätskarten zeigt für dieselbe Zeit 23° 20° O. Auf Ver- 
anlassung der britischen Admiralität wurden nunmehr See- 
offiziere der in dortigen Gewassern stationirten englischen Kriegs- 
schiffe beauftragt, eine nochmalige genaue Feststellung der 
Variation vorzunehmen. Die hierauf eingeschickten Berech- 
nungen seitens verschiedener Offiziere geben eine Variation von 
26° 10° 0. an. Aehnliche Berichte liegen von anderen Häfen 
dieser britischen Besitzung vor, alle geben übereinstimmend ihrer 
Meinung Ausdruck, dass die Variation sehr schnell zunehme. 


Schiffbauwesen Grossbritanniens, Lloyds Register hat die 
statistischen Schiffbauangaben in englischen Häfen veröffentlicht, 
das Resultat ist im Ganzen ein befriedigendes, jedoch wenig 
vortheilhaftes, da die herrschenden Preise ausserordentlich niedrig 
sind. Im Bau auf den verschiedenen Werften liegen gegen- 
wärtig mehr Schiffe wie seit langer Zeit. Einen Beweis für 
den niedrigen Werth der Schiffe liefert eine Bestellung der 
britischen Admiralität auf einer Privat-Werft für ein Schlacht- 


wird 5°, billiger wie ein ähnliches des Vorjahres und 
)"/, unter dem bezahlten Preis vor zwei bis drei Jahren, her- 
Jedoch trotz der geringen Baukosten ist eine Beob- 


schiff. Dieses ist mit den neuesten Einrichtungen versehen, | 
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“chtung der Werften, wie sie sich gegenseitig in den niedrigsten 
Preisen überbieten, von grossem Interesse; es ist desshalb werth, 
die Anzahl der im Bau befindlichen Tonnage zu nennen. Die 
sammtlichen auf britischen Werften im Bau befindlichen Schiffe 
zepräsentiren einen Tonnengehalt von 871661 T., die Anzahl 
der Schiffe ist 435, von diesen sind allein 306 mit 859283 T. 
Dampfer, die übrigen kleine Küstensegler. Ein ähnlicher Um- 
fang des Schiffbauwesens ist seit 1889 nicht zu verzeichnen ge- 
wesen. Ebenfalls ist ein Zuwachs an Aufträgen für Kriegs- 
schiffe fremder Staaten aufzuweisen, in erster Linie steht Japan 
mit einer Bestellung von 3 Schlachtschiffen zur Vollendung in 
diesem Jahre. Jedoch treten im Auslande, besonders in den 
Ver. Staaten und im Kontinent, die Rivalen sehr deutlich her- 
vor, die mit Erfolg die Absicht, fremde Bau-Aufträge an ihre 
Werften zu ziehen, auszuführen scheinen. Auf britischen 
Privatwerften liegen gegenwärtig Bestellungen für 46 Kriegs- 
schiffe mit 129375 T. für die eigene Marine und für 33 
Schiffen für Kriegszwecke mit 84000 T. auf Kosten fremder 
Kriegsflotten vor. Seit Januar d. J. sind im Ganzen 490 000 
T. Rüumte in Kauffahrteischiffen von britischen Werften vom 
Stapel gelassen. Nachstehend geben wir Vergleiche zwischen 
dem Umfang der Bauaufträge wie sie sich zu verschiedenen 
Zeiten in den einzelnen Städten des Ver. Königreichs stellten. 
Belfast letzten Monat 20 Dampfer mit 148 322 T., gegen 74 000 
T. vor 18 Monaten; Glasgow 91 Dampfer mit 182009 T., 
6400 T. mehr als im Januar und 1700 T. mehr als im 
correspondirenden Monat des Vorjahres; Greenock vor 2 Jahren 
55 902 T., im vorigen Monat 86 402 T., die Anzahl der Schiffe 
betrug 43 bezw. 34, In der Zwischenzeit hatten einzelne 
Monate nur 70000 T.; Newcastle 64 Schiffe mit 127809 T. 
im vorigen Monat, 60 Schiffe mit 160904 T. im gleichen 
Monat des Vorjahrs. Sunderland gegenwärtig 48 Schiffe mit 
144 835 T., seit Juni 1895 ist eine Zunahme von 05 014 T. zu 
verzeichnen; Middlesbrough 30 Schiffe mıt 76637 T. oder 
20000 T. mehr wie zur selben Zeit des Vorjahres; Hartlepool 
vor zwei Jahren 46 790 T., gegenwärtig 47 293 T., am Anfang 
des Jahres nur 37 200 T. 


Kaiser Wilhelm-Kanal. Ueber den Verkehr im Kaiser 
Wilhelm-Kanal liegen nunmehr die Resultate zweier Jahre vor. 
Nach amtlichen Erhebungen benutzten den Kanal: 


Dampfer N.-R.-T. Segler N.-R.-T. 

Juli 1895/96 7531 1140578 9303 365405 

„ 1896/97 8659 1533682 13422 503179 

1896/97 mehr 1 128 393104 4119 137774 
insgesam mt; 

Juli 1805,96 16834 Schiffe 1505983 N.-R.-T. 


„ 896/97 22081 , 2 036 StL “ 
1896.97 mehr 5247 Schiffe 530 878 N.-R.-T. 
An Einnahmen wurden erboben von: 


Dampfern Seglern 
Juli 1895,96 680 825,51 .# 216 626,38 4 
„ 1896/97 SI6U4S 4, 269 787,44 „ 
1896/97 mehr 136 820,03 „4 53 161,06 .« 
insgesammt: 

Juli 1895/96 897 451,99 #4 

„ 1896/97 108643298 , 

also [896/97 mehr 188 980,99 4 


ve. Der Bericht der Nipon Yusen Kaisha, Japans grüsster 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft, für das am 31. März geendete 
Halbjahr weist einen Verlust von über 163000 § auf. Die 
neu eingerichteten Linien (nach Europa und Australien) sind 
soll hieran schuld. Von dem Reservefonds mussten 427 561 
‚Xen genommen werden, um eine 10°/,ige Dividende zu zahlen. 
Die 63 Dampfer der Gesellschaft mit einem Gesammtgehalte 
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von 130 412 Tonnen legten in dem letzten Halbjahr 1008 153 
Seemeilen zurück; 12 Dampfer sind über 3000 Tonnen gross, 
der grüsste Dampfer 6150 Tonnen. Die fremden Linien der 
Gesellschaft sind folgende 10: zwischen Japan und Eur 


Amerika, Adelaide, Bombay, Shanghai, Manilla, Wladiwostpk, 


Tientsin, Niutschuang und Hongkong; die Linien in heimischen 
Gewässern betragen 11. Zwei Dampfer von je über 3000 
Tonnen Gebalt gingen im letzten Halbjabr verloren. Die grüsste 
Anzahl von Actien besitzt der kaiserliche Haushalt, nämlich 
50750, zunächst kommt Baron Iwasaki mit 54907 und in 
dritter Linie Herr Nomota Teijiro mit 10 980 Actien. {B. H.) 


Stapellauf. Am Freitag den 23. Juli wurde auf der Reiher- 
stieg-Schiffswerfte und Maschinenfabrik A.-G. ein für die Ham- 
burg-Stidamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft neuerbau- 
ter Dampfer, welcher in der von Fräulein Louise Biernatzki 
vollzogenen Taufe den Namen „Belgrano” erhielt, glücklich zu 
Wasser gelassen. Der neue Dampfer, welcher sich durch seine 
Bauart als vorzügliches Schiff repräsentirt, ist ganz aus Stahl 
und unter Specialaufsicht des Germanischen Lloyd, dessen 
höchste Klasse 100 4 in A er führt, hergestellt; er besitzt eine 
Länge von 375 Fuss engl., eine Breite von 46 Fuss und eine 
Tiefe von 31 Fuss engl., sowie eine Tragfihigkeit von 6200 T. 
Schwergut bei 24',, Fuss engl. Tiefgang im Seewasser. Das 
Schiff wird mit einer vierfachen Expansionsmaschine ausge- 
rüstet, unter Anwendung des Antivibrationspatents des Herrn 
Konsul Schlick mit ausbalaneirten Kurbeln. Die Maschine er- 
hält ihren Dampf aus zwei Doppelendenkesseln, die auf einen 
Dampfdruck von 15 Atmosphären concessionirt worden sind. 


Noch immer, so wird den „Hamb. Nach.” geschrieben, 
steht in Frankreich die Entscheidung der Frage aus, ob das 
Gesetz vom 30. Januar über die Handelsmarine, dessen Arf. 5 
nar den in Frankreich gebauten Schiffen Prümien zusichert, 
beizubehalten sei, oder ob sich die Rückkehr zu dem früheren 
Zustand empfehle, wo den im Ausland gebauten, aber dann 
französirten Schiffen sugenannte Halbpräimnien gewährt wurden, 
Die französische Schiffbauindustrie bleibt nach wie vor dabei, 
dass die Beibehaltung des Gesetzes vom Jahre 1893 für sie 
eine Existenzfrage sei. Im Besitz von Werftanlagen, welche 
allen Bedürfnissen der einheimischen Rhederei genügen und 
einem zahlreichen Techniker- und Arbeiterpersonal Beschäfti- 
gung gewähren, wie sie nicht minder eine Reihe verwandtere 
Industriezweige, z. B. die Holz- und metallurgische Industrie 
mit lobnenden Aufträgen versieht, könnte die französische 
Schiffsbauindustrie mit ihrer derzeitigen Lage leidlich zufrieden 
sein, wenn ihr nieht trotz alledem die englische Konkurrenz 
so bedenklich nahe auf den Leib rückte. Zu dieer für die 
Franzosen höchst unliebsamen Konjunktur wirken verschiedene 
Umstände mit, so namentlich die in England grüssere Wohl- 

“Feilheit aller für den Schiffbau benöthigten Rohstoffe, ferner 
‚die qualitativ wie quantitativ grössere Leistungsfähigkeit der 
englischen Arbeiter. Der Regel nach können daher die eng- 
lischen Werften billiger produciren als die französischen, und 
da in England eine grosse Masse Schiffbau-Etablissements vor- 
handen sind, finden sich immer einige darunter, welche man- 
gels der normalen Zahl von Aufträgen billigere Anerbietungen 
machen oder entgegennehmen können, als dem Durchschnitts- 
niveau entspricht, um volle Beschäftigung zu haben, Das ist 
ein Hauptgrund der englischen Konkurrenzgefahr für die fran- 
zösischen Schiffbauer. Die einzige Schutzwehr hiergegen liegt 
nun in der Zweifranesgebebühr per Registerton, welche jedes 
im Auslande gebaute Schiff für seine Französirung entrichten 
muss. Diese Schutzwebr aber wird von den französischen 
Schiffbau-Industriellen als ganz wirkungslos bezeichnet, weil 
die in England ihren Schiffsbedarf deckenden Rheder jene GE 
bühr nicht aus ihrer Tasche zu zahlen brauchen, indem ihnen 
schon die Fracht der ersten Fahrt, welche die betreffenden 
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Schiffe aus dem englischen Urspruagshafen nach ihrem neuen 
französischen Heimathshafen antreten, einen grösseren Nutzen 
lässt, als die Entrichtung der gesammten Nataralisationskosten 
ausmacht. Hiernach wäre ein Seeschiff der einzige fremdes 
Produktionsartikel, der ohne mit Zöllen belastet zu sein, nach 
Frankreich eingeführt werden darf. Bei dieser Sachlage wärs 
die französische Schiffsbauindustrie unfehlbar dem Ruin ver- 
fallen, wenn das Gesetz nicht den auf französischen Werften 
erbauten Fahrzeugen ausser der Bauprämie noch eine Schiff- 
fahrtsprämie zubilligte. Würde der Staat aber die Hälfte dieser 
Prämie den Schiffen ausländischen Bauursprungs gewähren, so 
würde in den Konkurrenzbedingungen eine völlige Umwälzung 
zu Gunsten des Auslandes eintreten, da die französischen 
Rheder, von den Sorgen um völlige Einbüssung der Soniff- 
fahrtsprämie erlöst, alsdann ihre Schiffseinkänfe jenseits des 
Kanals machen und die französische Schifisbauindustrie vollends 
zu Grunde richten würden, >Das entspricht so sehr der Wahr- 
heit, dass so lange die im Auslande gebauten Schiffe sich der 
Halbprämie erfreuten, die französische Industrie ihre Bauaul- 
träge in eine quantit« négligeable zusammenschrumpfen sah 
und in die grösste Noth gerieth, bis das Gesetz vom Januar 
1893 dieser künstlichen Bevorzugung der brititschen Konkur- —— 
renz vin Ziel setzte. Unter den Beweggründen zum Erias 
dieses Gesetzes spielt auch die Stantsraison eine Rolle, insofern 
die franzisischen Werften auch für Rechnung des Staats arbei- 
ten. Ihre Ausserdienststellung künnte daher in_ Kriegszeiten 
die Aufgabe der nationalen Vertheidigung zur See auf das Be 
denklichste erschweren. Die Anhänger der Halbprämie für 
Schiffe ausländischer Herstellung wenden u. a. ein, dass bei 
der jetzigen Sachlage die französische Handelsmarine in ihrem 
raschen Niedergange beharren werde. Indess wird diese Be- 
fürchtung durch den Börsenkours glänzend widerlegt. Am 3) 
Januar 1893, dem Datum des die jetzige französische Schiffs- 
industrie Tageinden Gesetzes, notirten die Titres der Trans 
lantique, der Messageries Maritimes, der Chargeurs Reunis us 
der Kompagnie Havraise-Peninsulaire insgesammt 2930 Fre: 
Ende Juni |. J. stellte sich ein Gesammtergebuiss von 30% 
Fres, heraus, worans geschlossen werden könnte, dass recht 
befriedigende Dividenden zur Auszahlung gelangten und das 
die Rhedereigeschäfte nicht ganz so sehr darniederliegen, we 
gewöhnlich gesagt wird, Es scheint, dass die öffentliche Met- 
nung, sowie die Stimmung der Kammer den Wünschen der 
inländischen Schiffsbauindustrie ihre Sympathien zuwendet und 
eine Massregel nicht verstehen würde, welche für die englische 
Konkurrenz gegen einen wichtigen heimischen Erwerbszweis 
Partei ergreift. 


Postpacketverkehr mit Konstantinopel. Die französische 
Postverwaltung hat angeordnet, dass vom 1. August ab die Be- 
förderung von Postpacketen via Marseille mit den Dampfera 
der Messageries Maritimes und denen der Compagnie N, Paquet 
& Co. erfolgt. — Bisher wurde der französische Postpacketver- 
kebr über Triest mit Benützung des österreichischen Lloyds 
geleitet. Nach Eröffnung dieser neuen Route hat Konstan- 
tinopel folgende 5 Verbindungen für Postpackete: 

1. den österreichischen Lloyd via Triest; 

2, die rumänische Linie via Konstantza; 

3. die französischen Linien via Marseille; 

4. den Landweg mittels der Sammelladungen der Ungari- 

schen Transportgesellschaft via Semlin; 
>. den Orient-Express durch Vermittlung der Spedition 
Schenker & Co, (Konst. Handelstl.) 





Kleine Mittheilungen. 





Präsident Me Kinley unterzeichnete am 24, Juli die Tarif- 
bill, wodurch diese somit Gesetzeskraft erlangt. 


* 
* 


Die „Oriental Steamship Company“ hat beschlossen von 
Japan aus zwei neue Lin’ zu gründen, die eine wird Ver- 
bindungen mit New-York, die andere mit San Francisco vom 
1. Januar 1808 aufrecht erhalten. Die New-Yorker Linie wird 
brasilianische Häfen anlaufen und dort die japanischen Emigran- 
ten landen. Die San Franciseo-Linie soll durch direkt gehende 
Boote, von denen schon drei ihrer Vollendung entgegensehen, 
gebildet werden. 

” Ai ¥ 

Die schwedische Seemanns-Vereinigung hat beschlossen am 
Anfang des niichsten Monats den schon lange prophezeiten 
Generalstrike auf alle schwedischen Schiffe zu verhängen. Die 
Minimal-Forderungen der Strikenden sind 50 Kronen monat- 
lich bei zehnstündiger täglieber Arbeitszeit und Vergütung von 
Ueberstunden. 


. ” 


Der neueste Doppelschraubendampfer der französischen 
Rhederei Messageries Maritimes „Liäos“ hat bei seiner Prohe- 
fahrt 19 Meilen gemacht, Die „Läos“ ist der erste Doppel- 
sehraubendampfer der französischen Werft von La Ciotat. 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung am 22, Juli im Schiffer-Gesellschaftshaus, Nach 
Erledigung der Eingänge wurden 5 neue Mitglieder aufgenom- 
wen. Die nächste General-Versammlung wurde auf den 20, 
Juli festgesetzt. Nachdem sodaun noch drei Ersatzwahlen zum 
Verwaltungsrath an Stelle von in See gehenden Mitgliedern 
vorgenommen worden waren, wurde dis Versammlung ge- 
schlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 28. Juli 1897, 

Ausfrachten sind gegen die Vorwoche flauer. 

Heimfrachten sind unverändert, wenn auch von einigen 
Richtungen ein kleiner Aufschwung sich merkbar macht, so ist 
im Grossen und Ganzen eine Besserung des Frachtenmarktes 
für retonr bestimmte Schiffe ziemlich aussichtslos. 
„Sardomene“ San Diego/U. K. H. A. D. 22/6 +. '/, direkt. 
„Celtio Monarch” San Francis U. K. H. A. D. 21/3 netto. 
„Industrie* Cardiff/Port Pirie 24/3, Coke. 


New-Yorker Frachtenbericht 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 16. Juli 1847. 

Unter dem Einflass ausgezeichneter Aussichten für ein- 
heimische Ernten, zusammenhängend mit der Thatsache, dass 
der fortgesetzte Mangel prompter Boote einzelne Gesellschaften 
zum Deeken jener von Räumte entblösst hat, bleibt unser 
Frachtenmarkt für Dampfer mit einer zunnehmenden Tendenz 
febhaft, sodass die Frachten beim Schreiben dieser Zeilen grösser 
als je in der gegenwärtigen Saison gewesen sind. Die Raten 
für Getreideladung nach Cork f. Ord. haben sich bis zu 3s 
1’/,4 für August, 3s Sd und 35 4'/,d für September gebessert, 
trotzdem bleibt der Bedarf für spitere Perioden ein stetig zu- 
nehmender. Berth-Frachten sind auf 2s 7',,d und 2s tM für 
August und September gestiegen, diese Notirungen stehen bis 
jetzt noch beträchtlich über den angenommenen Frachtrateu 
regulärer Linien auf ihren Routen. Frachten nach Bretter- 
und Bauholzhäfen bleiben fortgesetzt fest mit einem nur 
mässigen Aufschwung. Der Andrang von Räumte nach den 
Goldbäfen für August scheint unter dem Einfluss einiger 
weniger abgeschlossener Charter abzunehmen; für September 
und spätere Monate haben Notirungen zu 38s 6d bis 40s statt- 


371 


gefunden. — Der Mangel an Segelschiffstonnage sowohl am 
Plätze wie auf Ankunft setzt sich fort, sodass Frachten in 
einigen Fällen wo prompte Riumte nothwendig ist, einen Auf- 
schwung zeigen. Die Nachfrage nach Segelschiffen setzt sich 
lebhaft in allen Branchen einschliesslich Kistenöl vom fernen 
Osten, Stückgutladung für die Kolonien “fort, jedoch sind die 
Charterer nicht im Ueberfluss vorhanden, weil die Rheder ihre 
Käumte zurückhalten und in der Hoffnung leben später bessere 
Raten zu erzielen, 

a 




















Mehl in : 
Wir notiren Getreide. ar ei äcken. — 
tonens ju. Oelkuch,| BUS 
Liverpool, Dpfr. '2°/,a3d. [107 89 10al2.6 
London, Dpfr. Sa3'/,d. 13:0 ‘10 10/al2,t 
Glasgow, Dpfr. 2), 15/ 13.4 15 
Bristol iäd, 176 11/3 17/6 
Hall au,add. {126 12.5 14/ 
Leith jd. 17/45 12,6 117.6 
Newcastle 3" ‘fl. 1! 12,6 ‘Lal 7/6 
Hamburg it & 75 A ‚15 cents. 50 mk. 
Rotterdam de. 2) ets. {17 cts. (12alde. 
Amsterdam ‘Se. 20 cts. |17 cts.  [12al6e. 
Kopenhagen 3/1 21/3 16,3 125, 
Bordeaux 26 S5cents. |25c, 3 8. 
Antwerpen 4d. 17,8 126 17/6a20, 
Bremen OA 120c. 15 ©. 120. 
Marseille i, 125/ 76 22/6025 
Baumwolle, gepresst: Liverpooll2c. — Hamburg 5-32d. 


— Rotterdam 30c. — Amsterdam 3c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen !/;,d. — Bremen 21e. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfer: 


Cork f, 0. Direct. Continent, Shanghai. 
eae 4 Balt. U. K. 


Getreide per Dpfr. 31, 31%, 2/10", 39%, 

Raff. Petrol. p. Segel .... 2az2D 2... 24v. 
Hongkong. Java. Calestta, Japan. 

Getreide per Dampfer ...:.2 0 cece ee cae ee en cea 

Raff. Petrol. per Segel Itc.  18e. 18¢ 2le 





Die Deutschen Lebens-Versicherungs-Besellschaften haben 
nach dem vorläufigen Bericht der „Berliner Börsen-Zeitung” 
auch im Jahre 1896 recht günstige Erfolge aufzuweisen, Von 
41 Gesellschaften des Deutschen Reichs wurden im verflossenen 
Jahr neu abgeschlossen 138,436 Policen über 525,216,817 4 
Kapital, und zwar von 10 Actien-Gesellschaften 74,080 Policen 
über 270,876,161 4 Kapital und von 22 Gegenseitigkeits- 
Gesellschaften 14,356 Policen über 254,340,050 .# Kapital. 
An neuen Abschlüssen erzielten die beiden grössten Actien- 
Gesellschaften Germania in Stettin: 42,3 Mill. Mark, Victoria: 
45,8 Mill. Mark, d. i. zusammen 88,1 Mill. Mark, und die beiden 
grössten Gegenseitigkeits-Gesellschaften Gotha: 30,8 Mill. Mark, 
Leipzig: 30,1 Mill. Mark, d. i. zusammen 70,5 Mill. Mark. Nach 
Abzug der durch Tod und aus anderen Ursachen erloschenen 
Versicherungen belief sich der Bestand in der Kapitalversiche- 
rong am Jahresschluss für alle 41 Gesellschaften auf 1,519,677 
Poliven über 5,575,445,207 .# Kapital. Hiervon fallen auf die 
6 grössten Anstalten, deren versicherte Summe je 300 Mill. 
Mark übersteigt, zusammen rend 2950,5 Mill. Mark, und zwar 
auf Gotba: 710,2 Mill., Germania in Stettin: 536,4 Mill, Leipzig: 
483,4 Mill, Stuttgart: 470,6 Mill, Victoria: 371,4 Mill. und 
Karlsruhe: 360,5 Mill. Mark. Von der Jahreseinnahme an 
Prämien und Zinsen mit 288,018,115 .4 wurden 107,5 Mill. 
Mark zur Erhöhung der Prämienreserve und besondern Sicher- 
heitsfonds verwendet und 107.3 Mill, Mark für Sterbefälle, 
Aussteuern, Renten und Rückkäufe gezahlt, während 30,4 Mill. 
Mark als Dividende an die Versicherten zurückfliessen werden. 
Die Sicherheitsfonds, angesammelt zur Decknng der von den 
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Gesellschaften eingegangenen Verbindlichkeiten, betrugen Ente 
1896 für 41 Deutsche Gesellschaften zusammen 1,779,238,258 
Mark und haben sich gegen das vorhergehende Jahr üm 
123,023,731 Mark erhöht. Zu diesem Zuwachs der Sicherheits- 
fonds haben beigetragen die beiden grössten Actien-Gesellschaftén 


Germania in Stettin: 13,6 Mill. Mark, Victoria 11,8 Mill. MA, 


d. i, zusammen 25,4 Mill. Mark, und die beiden grössten Gegen- 
seitigkeits-Gesellschaften Gotha: 9,2 Mill. Mark, Leipzig: 16,7 
Mill. Mark, d. i. zusammen 19,9 Mill. Mark. Das Gesammt- 
vermögen der 41 Deutschen Gesellschaften betrug Ende vorigen 


Emil G. v. Höveling, 
HAMBURG, Steinhöft 13, pt. hinten. 


Patentfarbe 


für Schiffsböden und Eisenwerk. 
Lackfarben, Farben in Oel, Patent-Bleimennige. 
Fabriken: Hamburg—Kl. Grasbrook (Freihafen). 
Hamburg—Wilhelmsburg (Zollgebiet.) 
Vertretungen und Läger in Bremerhaven, Elsfleth, Flensburg, Stettin, 
Rotterdam, Antwerpen, Dünkirchen, Genua etc. 


Te eee un zu 


Jahres 1,979,705,602 Mark und ist verzinslich angelegt in 
Hypotheken mit 1488 Mill., Police-Darleben mit 109,2 Mill, 
Staatspapieren 75,5 Mill., Grundbesitz 46,8 Mill., Kautions- und 
Lombard-Darlehen 15 Mill. Mark. Diese in geschäftlicher und 
finanzieller Hinsicht recht erfreulichen Ergebnisse unserer ein- 
heimischen Gesellschaften zeugen von einer gesunden Weiter- 
entwickelung der für die Volkswohlfahrt wichtigsten Institution 
der Lebensversicherung in Deutschland. 





Heinr. Wohlstadt 


Schiffs- 
Tauwerk - Fabrik. 


Das Lager von getheertem Hanf-, 
Manila-, Sisal-, Eisen- und Stahldraht- 
Tauwerk in allen Gattungen und Di- 
mensionen, auch von Segel- und 
Kopenhagen | raggentuch sowie Schiffsmaterialien 


In England unter der Firma British Antifouling Composition and aller Art. 


Paint Company Ld. 32 Great St. Helen's. 
Fabrik in Barking bei London, 


Vertretungen und Läger in Liverpool, Cardiff, Belfast, Glasgow, Newcastie, Hull, 
Montevideo, Valparaiso, Vancouver, Yokohama, urn | 
Hongkong, Caicutta, Bombay, Singapore, Adelaide, Melbourne, Sidney ete. 


Southampton, Newyork, Rio, 









Gegründet 1875. 





I 








(gesetzlich geschützt.) 


Londen E. C. 


W. Hi. BESELER, HAMBURG, Vernickelungsanstalt und Metallwaarentabrik 


1889 Hamburg: Silberne Medaille. 1885 Köln: Silberne Medaille. 1885 Braunschweig. 
Goldene Medaille und Ehrendiplom. 


— 50 Arbeiter. — 


Feilen- und Werkzeug-Fabrik 


Falkenroth & Kleine, Neuss a. Rhein 


Markthalle 
am Fischmarkt, Altona. 


Fernsprecher 298. 


Fernspr. 119, A. I. 





liefern: 


Parallel-Schraubstöcke [gesetzlich geschützt) 


mit von oben eg Stahibacken, welche ey Wo lösen können. 
Verbessertes System 


Patentirte Feilenhefte und Drehbankmitnehmer, Schraubenschlüssel. 
sa Parallel-Feilkloben ms 


‘gesetzlich geschützt) 


mit von beiden Seiten sich gleichmässig bewegenden Backen. 








— — 





Franz Clouth 


Rheinische Gummiwaaren-Fabrik 
Cöln-Nippes 


fabrieirt als SE lität 


Fabrik-Marke. 


Vollständige Taucher-Apparate 


und liefert auch alle einzelnen Theile derselben. 


Hlleiniger Lieferant der Kaiferlich Deutichen Marine. 


Vertreter für Hamburg: B. Schlachter, Catharinenstrasse 16. 


Vertreter für Bremen: 


A. L. Entholt. 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & MesstoriT in Hamburg. 








Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, | 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie ‚Sie 
Verlagshandlung nehmen Beste Ban on entgeg 

Vertretung in Bremen: iv. Silomon's . 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen fiir die Redaktion sind 
zu richten an “Capits in R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
_Messtort?, Hamburg, Steinhöft 1. 









Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern A 60 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Naum werden 40 I'fg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über rs usw. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Seeamtsverhandlung in Sachen „Fürst 
Bismarck-Try Again“, über die wir s. Z. in No. 
24 unseres Blattes berichteten, hat einen recht 
wunden Punkt in unserem Strassenrecht zur See in 
den Vordergrund gerückt, nämlich die Verschieden- 
heit der_gesetzlichen Bestimmungen betr. Lichter- 


Führung, ‚Schallsignale ete. der Fischerfahrzeuge in 


den einzelnen Ländern. Die Folgen dieser Divergenz 
in den Vorschriften sind in dem erwähnten Falle 
in recht unliebsamer Weise zu Tage getreten. Je 
eher daher dieser Misstand beseitigt wird, um so 
besser ist es für alle Betheiligten. Der Vorbehalt, 
der bei Erlass der neuen seestrassenrechtlichen Be- 
stimmungen in Bezug auf die die Fischerei betreffen- 
den Paragraphen sowohl in Deutschland als in 
Grossbritannien gemacht worden ist, eröffnet ja 
auch die Möglichkeit, zu einem Verständniss über 
diesen Punkt zu gelangen. Ueber den Gegenstand 
ist uns inzwischen noch das folgende Schreiben zu- 
gegangen als Erwiderung auf das in No. 27 unseres 
Blattes enthaltene Eingesandt: 

„In No. 27 der „Hansa“ befindet sich ein Ein- 
gesandt, worin ein Herr Sp. erwähnt, dass der Vor- 
sitzende des Seeamts, Herr Dr. Gossler, sowie der 
Herr Reichskommissar in der Untersuchung der 
Kollision zwischen dem Schnelldampfer „Fürst Bis- 
mäarck“ und dem englischen Fischerkutter „Try 
Again“, dem Schiffer des letztgenannten Fahrzeuges 


—— ———————— 


| den Vorwurf gemacht, daar derselbe gegen die in- 
ternationalen Regeln gehandelt, indem er während 
Nebels vor seinem Netz segelnd, das Horn und zu- 
gleich die Glocke gebraucht habe, wohingegen es 
doch Vorschrift ist, dass, wenn mit dem Schiff über 
Steuerbordhalsen liegend, an Bord des betreffenden 
Schiffes nur ein Ton mit dem Horn zu geben 
ist; das Läuten der Glocke habe daher den Führer 
des „Fürst Bismarck“ in den Glauben versetzt, ein 
vor Anker liegendes Schiff voraus zu haben. 


Diese Sache verhielt sich nun bei der Unter- 
suchung doch etwas anders und möchte ich die- 
selbe hiermit berichtigen. Der englische Schiffer 
des „Try Again“ machte nämlich in seiner Aussage 
die Bemerkung, dass die englischen Gesetze einem 
Fischer, welcher vor seinen Netzen segelt, vorschrei- 
ben, bei eintretendem Nebel Horn und Glocke er- 
tinen zu lassen, sobald er sich in englischen 
Gewässern befindet. Daraufhin machte der Herr 
Vorsitzende dem Fischer bemerkbar, dass er sich 
in der Nühe des Haak-Feuerschiffes, woselbst die 
Kollision erfolgte, doch nicht in englischen Ge- - 
wässern befunden habe, worauf ihm von Seiten des 
Engländers — und darin liegt eben die bemerkens- 
weıthe Rücksichtslosigkeit — erwiedert wurde, „wir 
Engländer nehmen die ganze Nordsee als zu Eng- 
land gehörend in Anspruch“, 

„Einsender erlaubt sich hierbei noch zu be- 
merken, dass die für englische Fischer bestehenden 
Vorschriften, Horn und Glocke zu gebrauchen, so- 
bald Nebel eintritt, doch sehr leicht zu den grössten 
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Missverständnissen Veranlassung geben können. 
Angenommen, ein Fischer liegt in ‘der Nordsee vor 
Anker, so wird derselbe bei Annäherung eines 
Dampfers oder Segelschiffes die Glocke ertinen 
lassen. 
zugleich das Horn eines Schiffes, welches über 
Steuerbordhalsen den Bug des Fischers kreuzt und 
ist damit berechtigt anzunehmen, dass dieses Sig- 
nal von einem vor seinen Netzen segelndem eng- 
lischen Fischerfahrzeug herrührt. Nehmen wir an, 
es sei leichte Briese und Horn und Glocke ‘werden 
voraus an Steuerbord gehört, so wird man an 
Bord des Dampfers Hartsteuerbord geben, weil man 
damit bequem vor dem nur wenig Fahrt machenden 
Fischerfahrzeug vorüber kommen kann. Nun ist 
aber der mit einem Ton fahrende, über Steuerbord- 
halsen liegende Segler bei dem Fischer vorbei ge- 
gungen und wird dabei recht in den Kurs des 
Dampfers kommen, wodurch dann eine Kollision 
unvermeidlich wird. Liegt nun umgekehrt der Seg- 
ler über Backbordhalsen, so muss der Dampfer bei 
Backbordruder ebenfalls Kollision machen.“ 

Die den Engliindern vorgeschriebenen Signale 
sind von den Gesetzgebern gewiss gut gemeint, doch 
nach den oben gegebenen Beispielen sind dieselben, 
wenn ausgeführt, sowohl für die Fischer wie für 
andere Schiffe gefährlich und sollte desshalb darauf 
hingewirkt werden, dass dieselben abgeschafft und 
internationale Signale an ihre Stelle treten. Wenn 
die 4 oder 5 Nationen, welche in der Nordsee 
fischen, jede ihre eigenen Signale einführen werden, 
so ist es doch nicht gut zu verlangen, dass ein 
Schiffsführer bei eintretender Gefahr all diesen zum 
Theil sich widersprechenden Gesetzen zugleich ge- 
recht werden kann." 


Es sind in Bezug auf die hier in Frage 
kommenden Bestimmungen des englischen Strassen- 
rechts anscheinend bei den Betheiligten in ver- 
schiedenen Punkten irrige Auffassungen vorberr- 
schend. Zunächst scheint der Verfasser der vor- 
stehenden Notiz von der Voraussetzung auszugehen, 
das Fischerfahrzeug, wenn unter den gedachten 
Umständen über Backbordhalsen liegend, müsse zwei 
Töne mit dem Horn geben und dabei die Glocke 
läuten, wie aus seiner Aeusserung: „Liegt umgekehrt 
der Segler über Backbordhalsen* hervorgeht. Diese 
Voraussetzung ist irrig, denn die Bestimmung spricht 
nur von einem Ton, einerlei über welchen Bug 
das Fahrzeug liegt. Was die Aeusserung des eng- 
lischen Schiffsführers anbelangt, so erscheint die- 
selbe vielleicht in etwas anderem Lichte, wenn man 
sich den Wortlaut der englischen Verordnung etwas 
näher besieht. Artikel 10 der Regulations for 
preventing collisions at sea sagt in seinem zweiten 
Absatz: 


Der Dampfer hört nun eben vorher oder 


„Ihe following portion of this Article applies 
only to fishing vessels and boats when in the sea 
of the coast of Europe laying north of Cape 
Finistere.“ 


Den 
Gisele fates 
ee : 

Mer : 


g. „In fog mist or falling snow, a drift net 
vessel attached to her nets and a vessel when 
trawling, dredging or fishing with any kind of drag 
net and a vessel employed in line fishing with her 
lines out, shall at intervalls of not more than two 
minutes, make a blast with her fog horn and ring 
the bell alternately“. 


Man sieht also, von englischen Gewiissern ist 


in dem Gesetz überhaupf Keine Rede. Wie immer 


die Aussage des englischen Kapitiins auch gewesen 
sein mag, sachlich ist er in seinem Rechte gewesen, 
wenn eo Glocke und Horm gleichzeitig gebraucht 
hat. Solange er sich in europäischen Gewässern 
nördlich von Finisterre befindet, ist er an die ihm 
von der britischen Regierung auferlegte Verpflich- 
tung gebunden, es sei denn, dass er mit seinen 
Fahrzeug in das Territorialmeer eines anderen 
Staates geräth, der abweichende Vorschriften erlassen 
hat. Dieser Fall steht hier jedoch nicht in Frage. 
Die Thatsache bleibt bestehen, dass die Verord- 
nungen betreffs Lichterführung und Schallsignak 
der Fischer in verschiedenen Ländern grundve 
schieden sind. Hoffentlich hat non die Erörterung 
über den hier mehrfach erwähnten Kollisionsfall 
das Gute, das dringende Bedürfniss einer einheit- 
lichen Gestaltung dieser Bestimmungen ins richtige 
Licht zu rücken. 


Bei dieser Gelegenheit sei zugleich darauf hin- 
gewiesen, dass in den Vereinigten Staaten auch 
heute noch, nachdem dort die neue internationale 
Verordnung am 1. Juli 1897 in Kraft getreten ist, 
besondere, von dieser zum Theil nicht unerheblich 
abweichende Vorschriften für sämmtliche Binnen- 
und Küstengewässer in Kraft geblieben sind. Der 
Geltungsbereich dieser Vorschriften grenzt nicht etwa 
mit den geschlossenen Häfen ab, sondern erstreckt 
sich an einzelnen Stellen ziemlich weit in See hin- 
aus, so z. B. bei der Mündung des Hudson bis 
zum Navesink - Feuerschiff. Wir machen hier be- 
sunders auf das Nebelsignal der Schleppzüge auf- 
merksam, das unter Umständen bei Uneingeweih- 
ten bedenkliche Verwechselungen hervorrufen kann. 


Es ist das nämliche Signal wie das für rückwärts _ 


gehende Dampfer des Internationalen Strassenrechts: 
drei kurze Töne mit der Dampfpfeife. 
allerdings in Aussicht genommen, die Vorschriften 
für die amerikanischen Küstengewässer über kurz 
oder lang abzuändern und mit den internationalen 


bei! 


Es ist nan 











Regeln in Einklang zu bringen. Da solche Ab- 
änderungen aber in der Regel geraumepZeit zur 
Ausführung beanspruchen, ist es nicht überflüssig, 
dass die Schiffsführer der nach den Vereinigten 
Staaten laufenden Schiffe sieh mit den Abweichungen 
vertraut machen. Zu diesem Zwecke hat neuer- 
dings die englische Admiralität eine_Zusammen- 
stellung der in den Staaten geltenden Binnenge- 
wässer-Verordnungen veröffentlicht, die zum Preise 
von 3 > Pence durch die Buchhandlungen zu be- 
ziehen ist. 


- * 
+ 


Erfahrungen, die man nicht gerade erfreuliche 
nennen kann, hat ein englischer Schiffsführer mit 
den viel angefochtenen und viel besprochenen 
Nebelsignalen gemacht die nunmehr seit dem 1. 
Juli vorgeschrieben sind. Es beschreibt dieselben 
in einen Brief an die Shipping Gazette folgender- 
maassen: „Während meiner letzten Reise hatte ich 
Veranlassung die neuen Nebelsignale praktisch zu 
erproben. Im dichten Nebel rückten mir bei Scar- 
borough drei Steamer von vorne auf den Leib. 
Einer war recht voraus und je einer über jeden 
Bug. Ausserdem hatte ich hinter mir an Steuer- 
bord noch einen vierten Dampfer der den nämlichen 
Kurs wie wir stenerte. Als wir alle zusammen 
auf einen Klumpen liefen, stoppte ich mein Schitf 
und. gab das für solche Fülle vorgesehene Signal: 
Zwei lang gezogene. Töne mit der Dampfpfeife. Der 
Dampfer, der recht voraus war, missverstand aber 
dieses Signal und nahm es für ein Ausweichsignal 
{— zwei kurze Töne — ich richte meinen Kurs 
nach Backbord,) gab Stenerbordrader, passirte an 
meiner Steuerbordseite und lief so direct auf den 
hinter mir herkommenden Steamer los. Da ich sah, 
dass mein Signal missverstanden war, verfiel ich 
nun auf das zweite neue, (einen langen Ton, gefolgt 
von zwei kurzen), welches für alle Fälle gelten sell, 
wenn ein Schiff nicht entsprechend manöveriren 
kann, um einem anderen aus dem Wege zu gehen. 
Zu meinem Erstaunen antwortete nun der hinter 
mir aufkommende Dampfer mit dem nämlichen 
Signal und wiederholte dieses, bis er mein Schiff 
passirt hatte, wiewohl er ca. 4 Kuoten Fahrt machte. 
Wären wir in engem Fahrwasser gewesen, so hätten 
diese Missverständnisse unter Umständen verhäng- 
nissvoll werden können. So ging die Sache noch 
glatt ab.“ . 


= ® 
* 





Wir verfeblen nicht einer jiingst erlassenen 
Bekanntmachung des Reichs-Marine-Amtes betreffs 
der Meldung treibender Wracks an dieser Stelle 
Erwähnung zu thun, und den Schiffsführern nahe 
yu legen, in ihrem eigenen Interesse der an sie 
gerichteten Aufforderung nachzukommen. Bekannt- 
lich ist auf dem letzten Vereinstage des Deutschen 
Nautischen Vereins die Frage aufgeworfen worden, 


in welcher Weise der überhandnehmend 
welche die im,;Nördlichen Atlantischen ( 
benden Wracks bilden, entgegen zu w 
Der Plan der Säuberung des Nord-Atl 
diesen Schifffahrtshindernissen durch ger 


Vorgehen aller schifffahrttreibenden Natronen Tat 


sich bekanntlich als praktisch undurehfiibrbar oder 
wenigstens nicht in dem erwarteten Maasse als 
zweckentsprechend erwiesen. Was nach Lage der 
heutigen Hilfsmittel allein geschehen kann, ist die 
Einrichtung eines möglichst prompten Benachrich- 
tigungsdienstes, sodass den Führern ausgehender 
Scqhiffe jeweilig alle verfügbaren Informationen über 
treibende Wracks zugestellt werden können. Um 
diesen Plan durchführen zu können, bedarf es der 
eifrigen Mitwirkung aller Seeleute. In England ist 
bekanntlich vor Kurzem ein Gesetz erlassen worden, 
welches Schiffsführer bei Strafe im Unterlassungs- 
falle verpflichtet, von angetroffenen Wracks unver- 
züglich Meldung an den Sekretär des Lloyds zu 
erstatten, Die so eingelaufenen Berichte werden 
vom Lloyd gesammelt und gesichtet und alltäglich 
eine Tabelle der treibenden Dereliete veröffentlicht. 
Wir haben stets den Standpunkt vertreten, dass es 
einer Strafandrohung nicht bedürfe, um die deut- 
schen Schiffsführer zu solchen, im Interesse der 
Sicherheit hoehwichtigen Meldungen zu veranlassen. 
Wir sind sicher, dass, nachdem der erste Schritt 
seitens des Reichs-Marine-Amtes gethan ist, das 
Nachrichtenwesen in Bezug auf die treibenden 
Wracks zu organisiren, «ie Führer deutscher Schiffe 
nunmehr auch eifrig bestrebt sein werden ihr Theil 
dazu beizutragen, die neugeschaffene Organisation 
zu einer für die Schifffahrt erspriesslichen zu ge- 
stalten. Sie beweisen dadurch am Besten, dass sie 
auch ohne Zwangsmittel die im Interesse der Sicher- 
heit von Leben und Eigenthum zur See, erlassenen 
Bestimmungen zu erfüllen vermögen. Die Berichte 
über treibende Wracks sind nach der Aufforderung 
des Reichs-Marine-Amts sofort nach Eintreffen in 
einem Hafen dem Reichs-Marine- Amt, Nauti- 
sche Abtheilung, Berlin W, Mathäikirch- 
strasse 9 einzusenden. Portoauslagen werden ver- 
gütet. Die Veröffentlichung der Berichte erfolgt 
durch die Nachrichten für Seefahrer, die wöchent- 
lich und in dringenden Fällen auch in kürzeren 
Zwischenräumen erscheinen. 
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Aufeinen gewiss von Fischereiinteressenten schon 
oft erkannten, jedoch noch nicht an die Oeffentlichkeit 
gebrachten Uebelstand wies die Deutsche Fischerei- 
Zeitung hin. Es handelt sich um Schiessübungen 
auf Schiffe, die eine schwimmende Scheibe dar- 
stellen. Durch Vernichtung dieser, entweder durch 
die auf sie abgefeuerten Geschosse oder durch Zer- 
reissen von extra zu diesem Zweck gecharterten 
Dampfern, verursachen die als Ueberbleibsel der 
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Zerstörungsarbeit treibenden Wrackstücke dem 
Fischereibetrieb grossen Schaden, ausserdem kommen 
die zum Fischfang gebräuchlichen Grundnetze durch 
die zahlreich am Meeresgrunde liegenden Granaten 
in häufige unerwünschte Berührung mit diesen, 
wodurch den vom Fischfang sich ernährenden Per- 
sonen grosse Unkosten erwachsen. Angehörige ver- 
schiedener Fischereiunternehmen haben sich dess- 
halb, in Anbetracht der kommenden Artillerieschiess- 
übung, veranlasst gefühlt, ein Gesuch an den Schiff- 
fahrtsdirektor (?) in Swinemünde zu richfen unit 
ihn ersucht, wenn möglich, Abhilfe zu schaffen, 
Die Petitionirenden haben sich dabei auf am Grund& 
befindliche Wrackstücke berufen, die von früheren 
Schiessübungen zurückgeblieben sind und einzelnen 
unbemittelten Fischern schon erheblichen Schaden, 
durch Vernichtung ihrer Netze, verursacht haben. 
Ob das eingereichte Gesuch die zu erwartende Be- 
rücksichtigung finden wird, ist weder uns noch 
den Absendern desselben bekannt. 


> 
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Die chinesische Regierung, obgleich sie sich 
mit den internationalen Verordnungen, die zur Ver- 
hütung von Zusammenstössen der Schiffe auf See 
gegeben sind, einverstanden erklärt, macht fremde 
Schiffsfithrer beim Passiren kleiner einheimischer 
Küsten- und Fischerfahrzeuge darauf aufmerksam, 
diesen gegenüber nicht so genau die neuen Be- 
stimmungen inne zu halten, sondern den Umständen 
gemäss nach ihrem Ermessen zu handeln. Allen, 
die Gelegenheit gehabt haben, den Verkehr in 
chinesischen Gewässern kennen zu lernen wiru der 
ebenerwähnte Hinweis willkommen sein, denn bei 
der grossen Anzahl von Fischerfahrzeugen, die theils 
in ganzen Flottillen, theils vereinzelt mit Grund- 
oder Schleppnetzen ihrem Gewerbe nachgehen, ist 
ein Ausweichen mitunter geradezu unmöglich. Die 
dort regelmässig verkehrenden Postdampfer, mindern 
beim Passiren einer derartig zahlreichen Fischer- 
flotte ihre Fahrt, setzen ihre Dampfpfeife in an- 
haltende Thätigkeit und behalten Kurs bei. Diesen 
auf die Dauer selbst für Chinesen das Trommelfell 
erschütternden Spektakel, verstehen die einheimischen 
Fischer am Besten, denn sie machen darauf An- 
stalten dem Kurs des Dampfers freie Bahn zu ver- 
schaffen. Es soll noch bemerkt werden, dass die 
Fischerboote während der Nacht ein weisses, in den 
meisten Fällen, weit sichtbares Feuer führen. 
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Das von Kapt. L. Lloyd gemeldete Rock 'ih 
47’ N. und 37° 20° W,, dessen angebliche Existenz 
wir unsern Lesern schon mittheilten, scheint, trotz 
energischer Proteste seitens des Entdeckers doch, 
wie man anfangs behauptete, ein gekentertes Fahr- 
zeug gewesen sein. Schiffe der Royal-Mail Gesell- 
schaft, deren Route in unmittelbarer Nähe der er- 





wähnten Position vorbeiführt, haben keine Mühe 
gescheut entweder die Aussagen Kapt. Lloyd's be- 
stätigen zu können oder zu wiederlegen. Sie sind 
zur letzteren Ansicht gelangt, nachdem zwei Dampfer, 
die „Aurania“ und „Lucerna“, an der bewussten 
Stelle nur reines Fahrwasser gefunden haben, während 
in geringer Entfernung in südwestlicher Richtung 
von beider Kurslinie der Rumpf eines gekenterten 
Schiffes gesichtet wurde. 





Das Strassenrecht auf See im Lichte 
englischer Beleuchtung. 
Von W. Döring. 


Das Nautical Magazine bespricht in der Nummer 
für den Monat Jupi das mit dem 1. Juli in Kraft 
getretene Strassenrecht auf See in ebenso anziehen- 
der als treffender Weise Soweit der uns zuge- 
wiesene Raum es gestattet, möge dasselbe hier eine 
Stelle finden. In Hinsicht der Vorschrift über (lie 
Lichterführung von „Eisbing-Boats“, heisst es da- 
selbst, ist diese in_hoffnungsloser Confusion gelassen. 
Der Artikel 9, der ursprünglich darüber handeln 
sollte, ist in den neuen Bestimmungen ausgelassen. 
Es ist dringend zu wünschen, dass der gegenwärtige 
schimpfliche Zustand, die Lichterfiihrung der Fischer- 
fahrzeuge betreffend, baldigst beseitigt werde. — 
Dampfschiffe im Schlepptau anlangend, ist nicht 
ganz klar, wie es damit gehalten sein soll. Art. 1, 
Absatz 2 verlangt, das geschleppte Schiffe das Hom 
blasen sollen, während der Absatz „e“ des beregfen 
Artikels vorschreibt, dass geschleppte Schiffe die 
Dampfpfeife benutzen sollen und kein anderes Sig- 
nal gegeben werden darf. Wahrscheinlich hat man 
mit dem Ausdruck „Fahrzeuge“ Segelschiffe ge- 
meint. —- Unser alter Freund „mässige Geschwindig- 
keit“ erscheint wieder in Art. 16, ungeachtet der 
langen und mitunter heissen Discussion die diese 
Frage auf der Washingtoner Konferenz hervorge- 
rufen hat. Wie soll man in dickem Wetter eine 
Kollision vermeiden? Die Antwort lautet: „Sei vor- 
sichtig und fahre mit mässiger Geschwindigkeit!" 
Das ist alles, was die Gesetzgebung darüber zu 
sagen hat. Augenscheinlich wäre es eben so gut 
gewesen, wenn sie es ungesagt gelassen hätte. 
Denn gehen nicht die atlantischen Windspiele, 
kommandirt von den, von der Pike auf gedienten 
alten Seeleuten unserer Kauffahrteimarine mit einer 
Fahrt von 10 bis 12 und sogar 15 Knoten über 
die Bänke von Neufundland, in einem Wetter ‚dick 
Die Gesetzgebung hat es hier 
nothwendig und nützlich erachtet, den Seeleuten zu 
sagen, dass sie bei dickem Wetter mit miissiger 
Geschwindigkeit fahren sollen. Die Gesetzgebung 
hat es aber nicht für angezeigt erachtet, dasselbe 
den Führer von Eisenbahnzügen, von Ommibussen 


wie Erbsensuppe. 





und anderen Fuhrwerken vorzuschreihen, _Für diese 
geniigt das allgemeine Recht? Weshalb tritt dies 
nicht auch auf See in Wirksamkeit. Vielleicht hat 
die Beschränkung in der Haftbarkeit der Rheder 
und in der Thatsache ihren Grund, dass die staats- 
anwaltliche Verfolgung wegen vorsätzlichen Tod- 
schlages in Folge übermässiger Geschwindigkeit auf 
See ohne Erfolg geblieben wäre, wenn zwei 
Dampfer, die in Nebel regelmässig mit einer Fahrt 
von 12—15 Knoten, mit einander in Kollision ge- 
rathen und einige hundert Menschenleben dabei 
verloren gegangen sind, vielleicht ohne dass wir 
dann etwas weiteres über diese „mässige Geschwin- 
digkeit“ erfahren, Ein neuer Nachsatz ist dem Art. 
16 angehängt. Er verordnet, dass ein Dampfschiff, 
welches anscheinend von der Richtung querab 
{vorderlicher als dwars) das Nebellorn eines Fahr- 
zeuges hört, dessen Lage nicht auszumachen ist, 
muss, sofern die Umstände dies gestatten, seine 
Maschine stoppen und vorsichtig manövriren, bis 
die Gefahr des Zusammenstossens vorüber ist. Dies 
ist eine harmlose, wenn nicht gar unnöthige Hin- 
zufügung zu den Bestimmungen. Es ist nicht 
wahrscheinlich, dass sie Koilisionen verhüten wird, 
noch dass sie irgend einen thatsächlichen Einfluss 
auf die Praxis der Seeleute ausübt. Aber sie mag 
„‚unvorhergesehene Wirkungen in den Rechtsent- 
“  scheidungen hervorrufen. Nebenbei be- 
merkt werden, dass, obgleich ein Schiff Augen hat, 
und ein Dampfschiff eine Dampfpfeife hat, die als 
seine Stimme angesehen werden mag, hier zum 
ersten Male der Gedanke entwickelt ist, dass das 
Schiff_ auch Ohren hat. Nichtsdestoweniger michte 
bei einer gerichtlichen Entscheidung bei Vergehen 
gegen Art. 16 eine Schwierigkeit darüber entstehen, 
das Gehör seitens eines Dampfschiffes zu beweisen. 
Nachdem sodann noch auf die durchgreifende Aen- 
derung des Art. 21 und auf den neuen Artikel 22, 
sowie auf die durchgreifende Aenderung des Art. 
23 verwiesen ist, heisst es weiter: Wir kommen 
seChliessliich zu den Steuer- und Segelvorschriften. 
Diese haben wenig Aenderungen oder Zusätze er- 
fahren. 


möge 


Diese kurzen Bemerkungen über die neuen 
Bestimmungen haben nur den Zweck, die Aufmerk- 
samkeit auf die wichtigen Aenderungen zu lenken. 
Es kommen darin viele Textänderungen vor und 
die Abfassung der neuen ist eine Verbesserung 
gegenüber der alten. Aber ihre Länge ist beträcht- 
lich gewachsen und das ist keine Verbesserung! 
Das Bestreben nach Einzelheiten, sowie den An- 
schwuungen der Juristen Geltung zu verschaffen, 
tritt überall zu sehr hervor. Viele Aenderungen 
sind augenscheinlich das Ergebniss englischer und 
amerikanischer Gerichtshöfe in besonderen Fällen, 
Sie handeln über Thatsachen, die sich vielleicht 
niemals wieder ereignen werden. Der Versuch, ein 
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Gesetz zu schaffen. das jeden möglichen Kollisions- 


fall vorsieht, ist ein unmögliches Beginnen. Kolli- 
sionen werden sich ereignen zu allen Zeiten. Da- 


bei ist nicht zu übersehen, dass die _grösste_ Anzahl 
von Kollisionen entstehen durch Unaufmerksamkeit 
und Sorglosigkeit und zwar so auffälligen Grades, 
dass sie Tast unglaublich erscheinen. Beweis dafür 
sind die gr ETOSSE 5 Anzahl von Feuerschiffen, die so- 
wohl bei Tage wie bei Nacht in den Grund ge- 
bohrt werden. Keine Bestimmungen berühren diesen 
Punkt, obgleich er die fürchtbarste Quelle aller 
Kollisionen ist. Ein guter Ausguck und sorgfältige 


Navigirung \ werden mehr dazu beitragen, Kollisionen _ 


zu vermeiden, als die vollendetsten Gesetze, die er- 
sonnen werden können. Als dringen! wünschens- 
werth erscheint es, dass die Bestimmungen inner- 
halb vernünftiger Grenzen gehalten werden, Es ist 
Gefahr vorhanden, dass sie zu einer übermässigen 
Länge anwachsen. Jede neue Sammlung von Vor- 
schriften ist länger und eg als die vorher- 
gehende, und wenn erst der Art. 9, der sich auf 
die Lichterführung von Fischerfahrzeugen bezieht, 
den gegenwärtigen Bestimmungen hinzugefügt wird, 
so werden sie schon dadurch zu einer übermässigen 
Länge anwachsen. Es ist somit Gefahr vorhanden, 
dass die Grundvorschriften erstickt werden in seiten- 
langen Noten, Ausnahmen und Erklärungen. 
Schliesslich möchten wir die Aufmerksamkeit 
lenken auf die willkürliche Auslegung des Ge- 
setzes (57 und 58 Vict. c. 60, 5. 419), wodurch 
manches Schiff für eine Kollision haftbar gemacht 
wird, wo in Wirklichkeit gar kein Verschulden vor- 
liegt. Eine blosse Uebertretung der Bestimmungen 
sollte den Rheder 
verantwortlich machen, es sei denn, dass bewiesen 
wird, dass durch diese Uebertretung die Kollision 
herbeigeführt ist, Wie augenblicklich das Gesetz 
lautet, ist die Hauptfrage in vielen Fällen nicht, 
ob die Leute an Bord nachlässig gewesen sind, 
sondern ob irgend eine Uebertretung der Bestimm- 
ungen sich zugetragen, die möglicherweise die 
Kollision herbeigeführt hat. Die Aufmerksamkeit 


des Gerichtshofes wird auf nebensiichliche Punkte - 


gelenkt, und das Urtheil basirt auf unwesentlichen 
Gründen, die recht oft mit den entscheidenden 
Tbatsachen des betreffenden Falles 
Bezieliung stehen. In Amerika hat der Kongress 
sich standhaft geweigert, ein Gesetz anzunehmen, 
welches mit demjenigen übereinstimmt, wonach im 
Auslande. (England) ‘verlangt wird, Kollisionsfiille 
willkürlich und fast nach mechanischen Regeln zu 
entscheiden, und welche gleichsam mit Vorbedacht, 
die Gründe des Falles abzuwägen, verweigern und 
welche fast vollständig die Frage des Verschuldens 
ausser Acht lassen. 





nicht für einen Kollisionsfall' 


in gar keiner | 
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Die Wolga als Schifffahrtsstrasse. 





Wir im westlichen Europa Wohnenden sind gewolnt, weno 
von maritimen Sachen die Rede ist, wenn über stark vom 
Schiffsverkehr besuchte Gewässer gesprochen wird, oder aber 
die Einrichtungen und Beruemlichkeiten der einzelnen Falhr- 
wasser gelobt resp. getadelt werden, unsere Augen in erster 
Linie auf England und die Vereinigten Staaten zu richten 
allenfalls kümmert man sich noch um das Wesen der franzö- 
sischen und skandinavischen Schifffahrt, weiter geht das In- 
teresse selten. Dass in einem andern Lande Europa’s und 
zwar in dem an Ausdehnung grüsstem Reiche, eine lebhafte 
umfangreiche Kanal- und Flussschifffabrt betrieben wird, die 
höchst beachtenswerth ist, interessirt nur Wenige. Wir halten 
jedoch das Thema wichtig genug die Aufmerksamkeit unserer 
Leser in Anspruch zu nehmen, denn wir wollen in erster Linie 
von dem Verkehr. sprechen, der auf dem ‘gewaltigsten europäi- 
schen Strome, der Wolga, betrieben wird und ausserdem auf 
die ‘eigenthiimlichen Naturerscheinungen aufmerksam machen, 
mit denen der thatkräftige Russe alljährlich zu kümpfen bat, 
wenn das Fahrwasser der Wolga navigirbar bleiben soll. 


Die Gesammtlänge der Wolga, einschliesslich ihrer Neben- 
Nüsse, die annihernd die — era von 100 ) erreichen, 
ist in dem Seeschiffe “bis zu 300 Tons Ladefühigkeit ihre Be- 
schäftigung suchen; rechnet man noch die Streeken, wo die 
Flussschifffahrt durch Kähne und Sehuten bewerkstelligt wird, 
hinzu, so findet man im Ganzen nicht weniger als 14 000 See- 
meilen befahrbares Gebiet. Die dem Hauptstrome eınv erleibten 
Nebenflüsse berühren in ihren Lauf alle Central Gouvernements 
des ganzen gewaltigen Reiches, während die Wolga selbst 
dureh neun Gouvernements fliesst, vom nördlichen Twer bis 
zum südlichen Astrachan, wo sieh der Strom in das Kaspische 
Meer ergiesst. Die nördliche Wolga ist mit der Ustsee durch 
drei schiffbare Kanalrouten verbunden nämlich, durch die 
Wischnig-Wolotschok-Route, von der Stadt Twer ausgehend, 
durch die Tüschwanka-Route vom Nebenfluss Mologa abzweigend 
und durch die Maria-Route von der Gouvermentstadt Rybiosk 
nach nördlicher Richtung. Sämmtliche Kanäle münden in dem 
grossen Ladoga-See, dieser erstreckt sich bis zur Ostsee, Das 
tiefste Fahrwasser ist in der Maria-Route zu finden, desshalb 
wird diese auch von den grösseren Schiffen benutzt, weiche 


ohne umzuladen von St. Petersberg bis zum Kaspischen Meer 


gehen. Eine weitere noch nördlichere Wasserverbindungsstrasse 
ist durch den Würtemberg-Kanal mit der Hafenstadt Archangel 
geschaffen. Man sieht ein weit verzweigtes und praktisch aus- 
geführtes Kanalnetz durchkreuzt das grosse Kaiserreich, sodass 
eine Wasserverbindung zwischen dem Weissen und Kaspischen 
Meer ermöglicht ist. 

Die zuletzt veröffentlichten Angaben über Werth und Um- 
fang der auf der Wolga und deren Kanälen verschifften Güter 
erreichten die Höhe von 32 Mill. Rubel und S‘', Mill. Tons, 
ausschliesslich des auf Flössen versandten Bau- und Nutzholzes, 
zu dessen Beschaffuung allein 47272 Flösse nöthig sind. 
Die darchschnittlichen Grüssenverhältnisse emes derartigen 
Flosses sind folgende: 420° Länge, 15' Breite und 7* Hohe. 
Für das Jahr 1806 sind vom russischen Staat genaue statistische 
Angaben über die auf der Wolga beförderten Güter veröffent- 


licht, die wir unchstebend wiedergeben: 
of 


Getrekle 1 600 000 Tons 

Leinsaat 6000 „ 

Flachs 13000 „ 

Hanf 2500 „ 

Baumwolle 10600. 

Wolle 400 , al 
Häute 13000, 
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‘gebracht durch deren wirksame Thatigkeit 


Schmiedeeisen iso, 
‘og Stahl iso | 
Petroleum, Naphta 12360000 , 
Kohlen 23000, 


Diese Güter wurden durch 2099 Fahrzeuge mit 245 350 Tons 
Raumgehalt von Süden nach Norden und durch 2801 Fahr- 
zeuge mit 1265000 Tons in entgegengesetzter Richtung befür- 
dert. Die eben erwähnten Schiffe gehören ausschliesslich der 
Flussschifffahrt an, wäbrend 4558 Segelschiffe und 44% 
Dampfer sich am Seeverkehr bis weit in die Ostsee und in das 
Kaspische Meer hinein betheiligen. Die Gesammtauzahl voy 
Kähnen, Fiössen und solehen Fahrzeugen ohne eigene Forthe- 
weguogskraft beträgt auf der Wolga jährlich 30 000. 


Der Umfang des ganzen von der Wolga berührten Ge- 
bietes schliesst einen —— von 550 000 poems 
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trügt 10 Esch mitbin übertrifft dieser <= Fos 7 


alle anderen Europas um das 3 bis 4fache. Die verschiedenen 
Quellen, aus denen die Wolga Kraft und Nahrung für ihr 
lange Reise bis zum Kaspischen Meer schöpft liegen anf dem 
Waldaj Plateau im Gouvernement Twer. Eine dieser Quales, 
geographisch als Ursprung der Wolga festgesetzt, befindet sich 
683° Fuss über dem Meeresspiegel der Ostsee, Nachdem seit 
dem Entspringen durch den Zufluss kleiner quellartiger Sea 
der Umfang und die Stärke des Stromes erweitert ist, wird der 
Stromgewalt durch einen starken Damm ungefähr 90 Seemeilen 
von der Quelle entfernt Einhalt geboten, wodurch ein fit 
Quadratmeilen grosses Reservoir geschaffen ist. Das künstlich 
auf diese Weise gebildete Wasserbecken hat den Zweck die 


Tiefe des Fahrwasser im weiteren südlichen Verlauf zu regu-_ 


Iren, dessbalb sind verschiedene mächtige Schleusenthore au- 
im geeignetes 
Augenblick eine mindest Tiefe von 12° in_der Sommerzeit e- 
zielt werden soll. Dieser Tiefgang behauptet” sich durch 
bis zur blühenden am Mündungspunkte der Twerna gelogen 
Handelsstadt Twer, von welcher südwärts dieWolga schon zu ae 
beträchtlichem Strom erweitert ist, denn am genannten Plate 
wälzen sich in der Sekunde 1100 Kubikfuss oder 3',, Toss 
Wasser nach der Miindangsrichtung zu. Von Twer bis Rybinsk 
zeigt die ganze Gegend ein unregelmässig durcheinander @ 
worfenes Chaos von Felsen, Steinblöcken, dazwischen Kreide 
und Kalkstücken scheinbar durch eine frühere Erdrevolution ber- 
vorgerufen. Das Wasserbecken der Wolga ist narürlich nicht 
von diesen Trümmern verschont geblieben, wodurch in Folge 
der vielen theils aus dem Wasser hervorragenden, theils un- 
mittelbar unter der Wasseroberfiiche befindlichen Felsstücke 
starke Stromschnellen_ entstanden sind, die einen mehr oder 
weniger nachtheiligen Einfluss auf die Navigation an dieser 
Strecke ausüben, Die Tiefe des Fahrwasser variirt an dieser 
Stelle zwischen 3 und 5‘. Trotz des geringen Wassers findet 
oberhalb Twer's ein Jebhafter Floss- und Kahnverkehr statt 
und verleiht der ganzen Flussstrecke ein lebhaftes Gepräge. 
Von Rybinsk aus nimmt Breite und Tiefe des Stromes zu, in 
Folge dessen auch der Verkehr mit grösseren Schiffen und Ie- 
sonders mit Dampfern. 


Die Entfernungen der hauptsichlichsten an der Wolga ge 
legeneu Hafenplätze sind folgende: 
Von Twer nach Rybinsk (Mündung des Schecksna) 235 Seem. 
» Kybinsk nach Nischnij-Nowgorod (Münd.d. Oka) 300, 
Von Nischnij-Nowgorod nach Kasan (45 Meilen nördl. 
von der Mündung der Kama) 225 Sean. 
Von Kasan n. Samara (Mündung d. gleichnah. Flusses) 275 « 


Von Samara nach Saratow 26 

Von Saratow nach Zarizyn 255, » 

Von Zarizya nach Astrachan 310: « 
ne en 


Gesammtentfernung Twer — Astrachan 1895 Seen, 
Astrachan — Kaspisches Megr BB oe 








on Twer bis Zarizyn, also in einer Entfernung von 1640 
Seemeilen, treten in grosser Anzahl Sendhirke and seicht seichte un-_ 
tiefe Stellen auf, die fortwährenden Aenderungen bezüglich 
ihrer Breite und Höhe unterworfen sind. Die aus Stein oder 
festeren Felsstücken von der Natur erzeugten Banken sind sel- 
tener und verändern ihre Lage und Form nur wenig. Das 
links Ufer während der ganzen grossen Strecke zeichnet sich 
durch Fels- und Steinriffe aus, während an der entgegenge- 
setzten Flusseite Sandbänke vorherrschend sind, die dem rechten 
Ufer ein Tlaches und seichtes Aussehen geben. Und doch 
sucht der im Flussverkehr Thätige an diesen Ufer im stürmi- 
schen Herbst seine Zuflucht in kleinen durch eigenthümliche 
Vorgänge gebildeten Buchten. Wir haften schon erwähnt, dass 
die der Schifffahrt gefährlichen Sandbänke an dieser Uferseite 
einer fortwährenden Umwandlung unterworfen sind; grade 
diesem Vorgang ist das Entstehen kleiner geschützter Buchten 
zu verdanken, die gegen Eis und Sturm einen guten Nothbafen 
bilden. Es muss hierbei gleich gesagt werden, dass einzelne 
t Banken nicht nur bestehen bleiben sondern jedes Jahr stärker 
und umfangreicher, in Folge der angeschwemmten Theile von 
zerstörten kleineren Banken, werden. Diese angeschwemmten 
Theile bilden gleichsam unter spitzem Winkel zum Ufer einen 
Wall gegen jede Unbill der Witterung. 

Die von Schiffen benutzte Falirrinne ist hauptsächlich in 
der Mitte des Stromes zu suchen, sellener am steinigen Ufer 
und vereinzelt am flachen und sandigen Ufer. An den Fluss- 
strecken, wo die Fabrrinne in der Nähe des Steinigen Ufers 
ist, bilden sich in Folge der lebhaften Fahrt, wodurch eine ge- 
wisse Wellenbewegung erzeugt wird an dem entgegengesetzten, 
also am sandigen Ufer, kleine meistens tiefere Bäche und ver- 
ursachen eine Erweiterung des ursprünglichen Flussbettes, Ihre 
Lebensdauer ist in den meisten Fällen nur eine sehr kurze, 
denn die grosse Gefahr des Versandens, welche eine hervor- 
‚stehende Eigenschaft der Wolga ist, tritt sehr bald bei diesen 
neuen Uferbildungen ein und giebt dem Ufer seine ursprüng- 
licbe Figuration wieder. Allen diesen durch die Wellenbe- 
wegung entstandenen kleinen Bächen ist nicht dasselbe Loos 
beschieden, sie bleiben und erweitern und vertiefen sich, den 
Schifffahrttreibenden im Herbst und Fiuhling einen sicheren 
Schutzort bietend. Die grösste Tiefe der Fahrrione, sowie die 
bedeutendste Stromgeschwindigkeit findet man in der Nähe von 
Untiefen und Saudbanken. An den Stellen des Stromes, wo 
das ursprüngliche Flussbett seine grösste Ausdehnung erreicht 
und die navigirbare Fabrrinne von Ufer zu Ufer geht beob- 
achtet man an einzelnen Stellen eine langsame Abnahme der 
Wassertiefe; in diesen Gegenden sind die Bagger in ihrer 
emsigsten Thätigkeit. Tritt die Verflachung des Falırwassers 
in aussergewöhnlich schneller Zeit ein, so weiss der mit den 
Wasserverbältnissen Vertraute, dass die Eustehung neuer Sand- 
bänke unmittelbar bevorsteht und trifft darnach seine Maass- 
regeln. Denn sind auch die Bestandtheile der neu entstaudenen 
Banken weicher und schlammiger Natur, 80 sind Strandungen 
von Fahrzeugen in Folge dieser Banken keine seltenen 
Erscheinungen. 

Da, wie schon erwähnt, die Stromverhältnisse an flachen 
und tiefen Stellen verschieden sind kann man sich einen Be- 
griff machen, welche Schwierigkeiten sich dem Schifffahrtrei- 
benden bieten, der sein Schiff sicher und ohne Zeitverlust dem 
Bestimmungsorte zuführen will. Wenn trotz alledem der Ver- 
kehr auf dem gewaltigen Strome ein so ungeheurer ist, so 
beweist es, dass der von uns als Seemann wenig beachtete 
Russe, Ausdauer und Muth hat, beides Eigenschaften, die wir 

häufig verzöbens bei modernen Seeleuten suchen, 


Deutsche und englische Handelsschiffe. 








Unter diesen Titel veröffentlicht die englische Fachzeitung 
Commerce” einen Artikel, der in England grosses Aufsehen 


an 
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erregt hat und die vom Schreiber beabsichtigte Wirkung, die 
Schiffbau- und Industriekreise des Vereinigten Königreichs zu 
juteressiren, insoweit erzielt hat, als jede bedeutendere englische 
Zeitung, sich mit den vom Verfasser vertretenen Ansichten in 
mehr oder weniger erregter Weise beschäftigt. Wir wollen 
unseren Lesern Gelegenheit gehen vom Inhalt des Artikels 
Kenntniss zu nehmen, desshalb bringen wir nachstehende Ueber- 
setzung zum Ausdruck. 


Da die Handelsmarine des Vereinigten Königreichs in ge- 
wisser Hinsicht das hervorragendste Institut darstellt, welches 
wir (die Engliinder) besitzen, so muss die kürzlich veröffent- 
lichte jährliche Tabelle über Schiffsunfälle als eins der wichtig- 
sten Dokumente betrachtet werden. Betreffs der Vollkommen- 
heit sind die Tabellen sehr befriedigend, denn der in Procenten 
ausgedrückte Verlust bildet einen ziemlich verlässlichen Maass- 
stab hinsichtlich der Art der Schiffe und der Tüchtigkeit der 
Besatzangen. in 1895 verlor (d. b. ohne Berücksichtigung des 
Zuwachses durch Neubauten) die Handelsmarine der Welt 1237 
Fahrzeuge mit 506 275 Tons excl. solcher unter 100 T. Trag- 
fähigkeit. 310 davon waren Dampfer mit 372463 T., während 
927 Segelschiffe waren, mit 433815 T., 40°, vom Totalverlust 
gehört unter die Rubrik: „gescheitert”, incl. solcher Fahrzeugs, 
die auf Grund liefen, oder Felsen. 20%, brachen auf oder 
wurden abgetakelt; 16°, gingen durch Kollission verloren und 
1%"), wurden verlassen. Die fremden Handelsmarinen, welche 
mehr als eine Million Tonnen aufzuweisen haben, sind die der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika, Frankreich, Deutschland 
und Norwegen. Norwegen erleidet den grössten Verlust mit 
7,4°,, an Fahrzeugen und 6,5°/, an Tragfähigkeit. Die Flotten 
des Vereinigten Königreichs einschliesslich der Kolonien ver- 
loren in Procenten 2'/,, d. i. Totalverlust, während das Ver- 
hältniss für England allein sich auf 2,33%, stellt. Es ist be- 
merkenswerth, dass, wenn man die Tragfähigkeit allein nimmt, 
die englischen Kolonien für '/, Jahr mit 1,38%, und Italien 
mit 1,01%, den Höchstverlust darstellen. In der gleichen Peri- 
ode figurirt Deutschland mit dem geringsten Verlust, nämlich 
0,49°,,. Als man zuerst_anfing Eisen und Stahl beim Schiffs- 
bau zu verwenden, begann eine neue Aera; der Rahmen des 
Schiffes nahm eine andere Gestalt an, wie auch die vom 
Schiffszimmermann zu lösenden Probleme. Im Ganzen ist der 

Wechsel als ein äusserst profitabler zu bezeichnen, doch führt 
er gleichzeitig neue Gefahren im Gefolge und ungeachtet der 
auscheinenden Vollständigkeit oder Vollkommenheit höchstklassir- 
ter Fahrzeuge der Gegenwart hat man noch nichts erreicht, 
was man als das letzte Stadium der Vollendung anerkennen 
könnte und es ist ausser Frage, dass in manchen Hauptpunkten 
noch radikale Aenderungen eintreten werden. Momentan ist 
die Ueberlegenheit britischer Werften ausser Frage, aber die 
Vereinigten Staaten, Frankreich, Deutschland und. Japan treiben 
vorwärts, Vor zwanzig Jahren würde jeder als hoffnungsloser 
Pessimist verlacht worden sein, welcher prophezeit hätte, dass 
Deutschland am Ende des Jahrhunderts in schweren Maschinen 
und allgemeinen Eisenwaaren England in Britisch-Indien über- 
flügeln würde, was schon heute als eine unangenehme That- 
sache anerkannt werden muss. Io Berücksichtigung einer solchen 
Lektion würde es wahnwitzig sein, behaupten zu wollen, dass 
wir (die Engländer) selbst in einem durchaus britischen Indu- 
striezweige wie der ,Schiffshau* uns darauf verlassen können, 
stets den ersten Platz einzunebmen. Jedes neue Jahr eröffnet 
unseren Rivalen neue Hilfsquellen, Es liegt absolut kein be- 
sonderer Grund vor, weshalb Deutschland, das uns in einigen 
Zweigen der Eisen- und Stahlmanufaktur schon vorausgeeilt ist 
nicht ebensogut im Stande sein sollte, auch in der Schiffsbau- 
technik relativ fortzuschreiten, Wir wissen vollkommen, dass 
Deutschland den Willen dazu bat, und dass es ihm (Deutsch- 
land) an Gelegenheit und Fähigkeit fehlen sollte, ist in jedem 
Falle höchst unwahrscheinlich. Wir haben beständig die Pflege 
der technischen Erziehung und Ausbildung in England. befür- 
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wortet und es wiirde monotone Wiederholung sein, an dieser 
Stelle nochmals den Gegenstand zu berühren. Doch ist die 
Frage von soleh ungeheurer Wichtigkeit, dass wir der Meinung 
sind, stets und stets daran zu erianern. 
zu den verwickeltsten und schwersten Künsten. Es ist jedoch 
bereits erwiesen, dass der deutsche Unternehmungsgeist und 
deutsche Specialisirang im Stande sind, den höchsten Anforde- 
rungen in der Organisation und neuen Verfahren auf manufak- 
turellem Gebiete Genüge zu leisten. Die Aufrechterhaltung 
unserer Stellung an der Spitze der Schiffsbauindustrie der Welt 
wird mithio, unter Voraussetzung gleicher Verhältnisse, eine 
Frage technischer Erziehung sein. Wenn wir irgend einer an- 
dern Nation gestatten, sich uns in dieser Industrie auch nur 
zu nähern, dann wird der Zeitpunkt von Englands Untergang 
gekommen sein. | 





Gerichtsentscheidungen. 
Verpflichtung der Rhederei zur Tragung der Kosten der 
Verpflegung und Heilung von Seeleuten bei selbstverschuldeten 
Krankheiten. 


Der Maschinist S. erkrankte im December 1896, während 
er als Maschinist im Dienste einer bremischen Rhederei stand, 
an Harnröhrenbeschwerde und Gonorrhoe und musste wegen 
dieser Krankheit vom 23. Dec. 18% bis 9, Januar 1507 im 
Allgemeinen Krankenhause zu Hamburg verpflegt werden. Die 
Verpflegungskosten, welche sich bei einem Verpflegungssatze 
von 2 .# per Tag im Ganzen auf 36 .@ beliefen, sind von dem 
Kläger bezahlt worden, weil 8. mittellos und unterstülzungs- 
bedürftig war. Der Kläger ist der Ansicht, dass 8. nach $ 48 
der Seemannsordnung von der Beklagten Ersatz der Ver- 
pflegungs- und Heilungskosten zu beanspruchen babe, und 
macht diesen Anspruch auf Grund des § 62 des Unterstützungs- 
wohnsitzgesetzes gegen die Beklagte geltend. Er hat beantragt’ 
Die Beklagte durch vorläufig vollstreckbares Urtheil zur Zah- 
lung von 36 .# nebst 5°), Processzinsen zu verurtheilen. 

Die Beklagte hat Abweisung der Klage beantragt. Sie hat 
eingewandt, S. habe sich die in Rede stehende Geschlechts- 
krankheit dureh ausserehelichen Geschlechtsverkehr, also durch 
unsittlichen Lebenswandel zugezogen und könne daher nach 
§ 50 der Seemauns-Ordnung den Ersatz der Kurkosten nicht 
beanspruchen. 
Erkrankung und stimmt darin mit dem aufgehobenen Art. 550 
des Handelsgesetzbuches wörtlich überein. Aus der Entstehungs- 
geschichte des Handelsgesetzbuches, namentlich aus $ 456 des 
Preussischen Entwufs in Verbindung mit den Protokollen der 
Kommission zur Berathung des Handelsgesetzbuches ergebe sich 
aber, dass unter syphilitischer Krankheit jede Geschlechtskrank- 
heit verstanden werden müsse, welche durch eigene Schuld des 
Erkrankten hervorgerufen sei, Diese Ansicht vertrete auch 
Voigt in seinem Kommentar zur Seemannsordoung, 

Der Kläger hat zugegeben, dass S. sich die Geschicchts- 
krankheit durch ausserebelichen Geschlechtsverkehr zugezogen 
habe, Er hat aber bestritten, dass diese Krankheit im Sinne 
der Seemanns-Ördnungals „syphilitische Krankheit” anzusehen sei. 

Nach § 48 der Seemanns-Ürdnung trägt der Rheder bis 
zum Ablauf von 3 Monaten seit der Erkrankung die Kosten 
der Verpflegung und Heilung, wenn ein Schiffsmann nach An- 
tritt des Dienstes erkrankt und wegen der Krankheit die Reise 
nicht Antritt. Nach § 50 findet diese Bestimmung auf den 
Schiffsmann, welcher sich die Krankheit durch eine unerlaubto 
Handlung zugezogen hat oder mit einer syphilitischen 
Krankheit behaftet ist, keine Anwendung. Die Parteien 
sind nun darin einer Meinung, dass der im Dienste der 
bremischen Rhederei stehende Maschinist 8. im Allgemeinen 
Krankenhause in Hamburg auf Kosten des Klägers an einer 
Geschlechtskrankheit behandet worden ist, die er sich durch 


Der Schiffsbau gehört 


Der $ 50 spreche zwar nur von syphilitischer- 


ausserehelichen Geschlechtsverkehr, also durch eigenes Ver- 
schulden zugezogen hatte, und dass diese Geschlechtskrankheit 
an sich unter den Begriff der „ayphilitischen Krankheit“ zu 
subsumiren war. Seinem Wortlaut nach kanu daher der & 50 
der Seemanns-Ördnung auf diese Krankheit keine Anwendang 
finden. Aber auch aus der Entstehungsgeschichte des Gesetzes 
ergiebt sich Nichts für die Annahme, dass der Gesetzgeber 
unter ,syphilitischer Krankheit” jede Geschleohtskrankheit ver- 
standen wissen will, die sich eiu Schiffsmann durch eigene 
Schuld zugezogen hat. Insbesondere findet sich in den Vor- 
verhandlungen über die Seemanns-Ordnung für eine solche 
Auslegung keine Stütze Die Beklagte memt aber deshalb, 
weil der $ 50 der Seemanns-Ordnung mit dem — aufgehobenen 
— Art. 550 des Handels-Gesetzbuches wörtlich übereinstimmt, 
für die Auslegung des $ 50 auf die Entstehungsgeschichte des 
Art. 5W des Handels-Gesetzbuches zurückgreifen zu können. 
Auch wenn dies ohne Weiteres zulässig wäre — was hier da- 
hingestellt bleiben kann —, würde doch die Entstehungsge- 
schichte des Art. 550 eher gegen als für die Beklagte sprechen. 


Der Preussische Eutwurf zum Handels-Gesetzbuch be 
stimmte im Art. 456 No. 3, dass der Schiffsmann vor Ablauf 
des Heuervertrages entlassen werden könne, wenn er sich 
„durch liederlichen Lebenswandel oder selbstgesuchte Gefahr 
eine Krankheit oder Verwundung zugezogen habe, die ihn 
arbeitsunfiahig mache“ und dementsprechend sollte ein derart 
erkrankter Schiffsmann nach Art. 462 Abs. 1 des Eotwurfs 
auch die Kosten der Heilung und Verpflegung von dem Rieder 
nicht beanspruchen können, Die Mutive beben hervor, man 
könne nicht, wie dae Allgemeine Landreeht, zwischen Erken- 
nungen „durch Zufall und durch eigene Schuld“ ohne nähere 
Erläuterung dieser Ausdrücke unterschenleu; es sei vielmehr 
erforderlich, die Erkrankungen durch eigene Schuld bestimmt 
zu präcisiren. Als unzweifelhafte Fälle derselben seien aber 
nur die Krankheiten in Folge liederlichen Lehenswandel ed 
selbstgesuchter Gefahr auzuerkennen. Die Motive stimmen a 
wenn sie auch die unbestimmte und dehnbare Unterscheidung 
des Allgemeinen Landrechts durch die Aufstellung bestimmter 
Krankheitsursachen ersetzen, doch darin principiell mit dem 
Allgemeinen Landrecht überein. dass als Eutlassungsgrund 
im Art. 456 No. 3 und als Grund, um den Anspruch des 
Schiffsmanus auf Ersatz der Kurkosten auszuschliessen, im 
Art. 462 nur solche Krankheiten in Frage kommen konnten, 
die sich der Schiffsmann durch eigene Schuld zugezogen babe. 
Aber grade dieses Princip hat die Kommission zur Berathung 
des Handels-Gesetzbuches in Bexug auf die Geschlechtskrank- 
heiten aufgegeben und durch ein ganz anderes Princip ersetzt. 
Bei Berathung des Art. 550 des Handels-Gesetzbuches einigte 
sich die Kommission zunächst dahin, dass sich die Verbindlich- 
keit des Rheders, die Schiffsmannschaft in Kranheitsfällen zu 
verpflegen, vorbebältlich noch näher zu bestimmender Aus- 
nabmen auf alle Erkrankungen und Verwundungen erstrecken 
müsse, gleichviel, ob eigenes Verschulden des Er 
krankten mit unterlaufe oder nieht. In Betreff der 
vorbehaltenen Ausnabmen aber beschloss man, dass jene Ver- 
bindlichkeit des Rheders dann nicht eintreten solle, wenn die 
Krankheit oder deren Veranlassung der Art sei, dass sie nach 
Art. 456 No, 3 des Entwurfs (Art. 543, 3 Handels-Gesetz- 
buchs) die vorzeitige Entlassung des Erkrankten rechtfertigen 
würde. Bei Berathung des Art, 450 No, 3 nun wurde zu- 
nächst beschlossen, dass nicht jede Krankheit in Folge lieder- 
lichen Lebenswandels, welche die Arbeitsunfähigkeit des Schiffs- 
manns zur Folge habe, sondern nur dig selbstverschuldete 
Syphilis als Entlassungsgrund anerkannt werden solle, wel 
diese auch im Preussischen Entwurf vorzugsweise mit der 
durch liederlichen Lebenswandel erzeugten Krankheit habe be 
zeichnet werden sollen. Aber hierbei blieb die Kommissiva 
nicht stehen, Sie hielt es für unbillig, dass nur die selbst 
verschuldete Syphilis und auch diese nur, wenn sie de 











ihigkeit im Gefolge habe, die Entlassung rechtfertigen 
„Wenn man erwäge, wie nachtheilig auch “in geringer 
i von Syphilis bei dem Zusammenleben auf dem Schiffe 
und wie selten ohne solches die Krankheit entstehe, so werde 
man jede Syphilis, gleichviel wie sie_entstanden und selbst auf 
die Gefahr hin, dass in einzelnen Fällen unschuldig Erkrankte 
darunter zu leiden hätten, als Entlassungsgrund gelten lassen 
müssen.“ Aus diesen Gründen wurde beschlossen, dass die 
Syphilis olme Unterschied des Grades und der Entstehungsart 
die Entlassung rechtfertigen solle. Hieraus ergiebt sich klar, 
dass sich der Wortlaut des Gesetzes genau mit dem deckt, was 
das Gesetz sagen will. Die Syphilis ist in den Art, 543, % 
und 550 des Handels-Gesetzbuchs nicht deshalb besonders her- 
vorgehoben, weil und soweit sie aus liederlichem Lebenswandel 
entstanden ist, sondern hauptsächlich wegen ihrer eigenartigen 


und für das Zusammenleben auf dem Schiffe besonders ge-_ 


fibslichsn Natu, Daraus folgt aber, dass andere Geschlechts- 
‚rankheiten, auch wenn sie nachweisbar in einem eigenen Ver- 
schulden des Schiffsmanns ihren Ursprung haben, der Syphilis 
nicht gleichgestellt sind und deshalb auch weder für den Art. 
543, 3 des Handelsgesetzbuchs noch für die Ausnahmebestim- 
mung des Art, 550 des Handels-Gesetzbuchs in Frage kommen 
können. 


Die Beklagte ist daher nach $-48 der Seomanns-Ordoung 
verpflichtet dem Maschinisten S. die Kosten der Verpflegung 
und Heilung zu ersetzen. Der Anspruch 8. tt Kraft Gesetzes 
auf den klagenden Armenverband übergegangen, da dieser un- 
bestrittenermaassen für den imittellosen 8. die Kurkosten im 
Betrage von 36 .# hat aufwenden müssen. Der Klageantrag 
erscheint demnach gerechtfertigt. Aus diesen Gründen ergeht 
zur Entscheidung: ‚Der Beklagte wird verurtheilt, dem Kläger 
36 #4 nebst 5%, Processzinsen zu zahlen und die Kosten des 
Rechtsstreits zu tragen.“ 





Vermischtes. 


Anlässlich der Kündigung der deutsch-englischen Handels, 
verträge seitens Englands, ist es gewiss von Interesse die Ein- 
und Ausfuhr-Angaben Hamburgs, Grossbritanniens und Irlands 
zu erwähnen. 

Einfuhr von Grossbritannien und Irland: 
100 ky Mi 


Ist) 23 486 408 400 043 860 
1505 20 726514 AO 104 M40 
1804 0 S54 048 396 462 320 
1803 20 175 212 303 056 SOO 
1502 21 158 3358 373 O03 uud 


Ausfuhr nach Grossbritannien und Irland: 
lie? kg Pr.) 


1506 8 637 761 382 807 S30 
1805 1655 Ost 301 416 200 
1844 8 483 270 301 895 170 
1503 & O24 020 341 331 000 
1892 7313 850 372 002 S40 


Der grosse Unterschied im Gewicht rührt daher, dass 
Deutschland von und über England vorwiegend Rohstgff 
empfängt, während es nach England in grosser Anzahl fertige 
Fabrikate, deren Gewicht natürlich geringer ist, liefert. 


—— 


Schiffbau. Kiel. Pie Howaldts-Werke feiern in dieser 
Woche das Fest des 300. Stapellaufs mit dem Ablaufe eines 
für die Chinese Engineering and Mining Comp. in Tientsin. 
Die Werft, die unter der Leitung der beiden Gebrüder, Kom- 
mercienrath Georg Howaldt und Hermann Howaldt steht, hat 
sich in den letzten Jahren mächtig ausgedehnt. Nene Werk- 


Mu... 


sei, und "wie ‘schwer es halte, das Versclialden nachzuweisen 
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stätten sind entstanden und zur Niederlegung neuer Helgen 
sind grosse Flächch ‘Landes dem Etablissement angefügt. Seit 
dem Jahre 1877, da das Unternehmen gegründet wurde, sind 
im Ganzen 316 Schiffe gebaut mit 112059 Tons und 70 700 
Pferdestärken. Mit einem Gesammtpersonal von 280 Ange- 
stellten begann man im ersten Jahre den Betrieb. Gegenwärtig 
sind auf den Howaldtswerken 1854) Beamte und Arbeiter tbätig. 
Beim Jahresschluss 1896,97 waren auf der Werft im Bau: 


n Tons Pferde- 
Er “Traghihigk. stärken 

) Fracht- und Passagierdampfer für China 2000 1100 
1 Frachtdampfer fir Kopenhagen 4350 1100 
1 Schwimmdock für Rumänien 1200 70 
1 Schwimmdock für Rumänien 1200 zu 
1 Post- und Passagierdampfer fir Hamburg 100 Lat 
1 Frachtdampfer für Rumänien 1650 iM) 
1 Frachtdampfer für Rumiinien 500 1200 
1 Fracht- und Passagierdampfer f. Apenrade 3500 1200 
1 Frachtdampfer zum Verkauf 1350 650 
1 Eisbrecher fur Russland 6500 IHK 
1 Schwimindock für Russland ac 50 
1 Schwimmdock für Russland 1410 70 
1 Fährdampfer für Kiel 0 zu 
zu Wi 


Wir wünschen dem Howaldtwerke, dass sich, dank der Energis 
seiner Leiter in verhältnissmässig kurzer Zeit aus kleinen An- 
füngen zu einem der bedeutendsten Schiffbau-Etahlissements 
Deutschland’s emporgeschwungen hat und im Begriffe steht 
sich mit den erstklassigen deutschen Werften in einem Rang 
zu stellen, auch für seine fernere Eatwickelung alles Gute. 


Ausstellung nautischer Instrumente. Die von der Ship- 
masters's Society ins Leben gerufene Ausstellung nautischer 
lustrumente, die seit dem 6. v. M. eröffnet ist, soll sich nur 
auf die während der sechzigjährigen Regierungszeit der Königin 
in Gebrauch gewesenen und neu erfundenen nautischen Hülfs- 
mittel erstrecken. Die Ausstellung ist absolut englischer Natur, 
denn nur die auf britischen Kriegs- und Handelsschiffen be- 
nutzten Erfindungen‘ auf maritimem Gebiet, soweit sie in den 
Rabmen der in Vorschlag gebrachten Sachen hineinpassen, sind 
in Betracht gezogen. Immerhin‘ verspricht diese eigenartige 
Zusammenstellung veralteter und neuer nautischer Instrumente 
sehr interessant zu werden, da ausser der Shipmaster's Society 
auch das Hydrographische Amt und die Admiralität bemüht 
sein werden, der ganzen Ausstellung durch ihre nachhaltige 
Unterstiitzung grosse Mannigfaltigkeit zu verleihen. 


In Sachen der „Spree“, die bekanntlich vom britischen 
Dampfer „Maine“ von 48° 25° N. und 0° 9 W. fünfzig 
Meilen südlich von der üblichen Dampferroute, in Schlepptau 
genommen und ungefähr 500 Meilen, bis zum Hafen von 
Queenstown getaut ist, hat Justice Barnes im Admiralitätsge- 
richt den Bergelohn auf 5700 £ festgestellt, während für die 
„Maine“ incl, Fracht und Ladung ein Werth von 52900 £ 
angenommen war. Die Kläger, die „Atlantic-Transport-Uom- 
pagnie“, der die „Maine* angehört, behanpteten thr Schiff habe 
die „Spree“ in völlig hilflosem Zustande auf offener See ange- 
troffen, die Rettungsarbeit sei mit grosser Gefahr und Risiko 
verbunden gewesen, das Letztere desshalb, weil sich an Bord 
der” „Maine“ 29% Ochsen befanden, für deren Unterhalt das 
Futter nur für eine gewöhnliche Reise bemessen gewesen sei. 
Trotzdem die Beklagten während der ganzen Reise anhaltende 
günstige und klare Wetter geltend machten, verurtheilte der 
Richter den Norddeutschen Lloyd zu der obengenannten Summe 
als Rergegeld. 


“+ 





382 


Der Hafenverkehr Danzigs hat sich nach dem Jahresbe- 
richte des Vorsteheramtes der Kaufmangschaft 1596 günstig 
gestaltet. Die Zahl der seewärts eingekommenen Schiffe (un- 
gerechnet diejenigen, die leer oder in Ballast fuhren oder Neu- 
fahrwasser nur für Nothbafen oder Ordre anliefen) belief sich 
auf 1748 von zusammen 482980 Reg. -Tous und 725394 
Tonnen Ladung gegen 1342 im Jahre 1805 von 467 008 Reg.- 
Tons und 603023 Tonnen Ladung. In keinem Jahre früher 
ist die Zahl der Schiffe und die Höhe der Ladung erreicht 
worden, nur die Zahl der Registertonnen bleibt, infolge der 
seitdem veränderten Vermessungsbestimmungen, hinter der seit 
1894 ermittellen zurück. Seit 1887 ist die Zahl der Schiffe 
von 1192 mit 411434 T. Ladung auf 1478 mit 725 384 Ton 
Ladung gestiegen; der Ladungsraum der Schiffe ist demnach 
immer grösser geworden, Ausgegangen sind 1536 (1593: 1472) 
Schiffe von 490 454 (493 715) Reg.-Tons mit 665 616 (592 195) 
Ton Ladung. Die Zabl der seewärts ausgegangenen Schiffe ist 
1596 kleiner gewesen als in den Jahren 1887—1, 1803 und 
1894, die Höhe der Ladung wird indessen von der aes Jahres 
1888 etwas übertroffen. 


Französische Handelsbeziehungen. Die Staaten, mit denen 
Frankreich den regsten Handelsverkehr unterhält, sind England, 
Belgien, Deutschland und die Vereinigten Staaten. Die Ziffern 
des Ein- und Ausfuhrhandels Frankreichs für die einzelnen 


Staaten sind folgende: 
Verkauft an Kauft von 


Frankreich für Frankreich für 
Millionen Francs 


Russland 253 35 
Schweden 63 11 
England 675 1301 
Deutschland 352 401 
Niederlande 50 67 
Belgien 348 576 
Schweiz 330 325 
Portugal 10 16 
Spanien 36 165 
Oesterreich 76 24 
Italien 230 179 
Griechenland 16 10 
Rumänien 45 7 
Turkei 121 65 
Aegypten $2 47 
Engl. Indien 190 18 
China 106 23 
Siam und Japan 74 44 
Vereinigte Staaten 330 335 
Mexico 1% 33 
Argentinien 219 Th 
Brasilien 129 108 


Der Strike der Seeleute hat sich, wie den Hamb. Nachr. 
aus Stockholm gemeldet wird, jetzt zu einer reinen Placirangs- 
frage reducirt, d. b. zu dem Problem, wie ma nauf Grund der 
jetzt stipulirten Lohnungswillkürverhältnisse für die noch Striken- 
den Arbeit schaffen soll Am Mittwoch, den 27. Juli wurde 
es den Besatzungen überlassen selbst die Unterhandlungen fort- 
zusetzen, aber hierbei stiess man auf besondere Schwierigkeiten, 
indem die Besatzungen auf vielen Fahrzeugen garnicht vorge- 
lassen und von den Kapitänen mit Hilfe der Polizei von"den 
Schiffen ferngehalten wurden. In der Versammlung am Don- 
nerstag, den 28. Juli beschloss man daher ein Komitee von 3 
Personen niederzusetzen, um mit ganzer Kraft Unterhandlungen 
mit den Khedern und Kapitinen anzuknüpfen. Ferner kam 
man überein, nicht bei der Forderung bezl. der Unterschrift 
der Löhnungsliste des Fachvereins zu bestehen. Viele Be- 
satzungen waren nämlich schon zu ihren Schiffen zurückge- 


kehrt und hatten ohne Konto die abgemachte "Lobnerhöhung 
angenommen. An den meisten Stellen im Hafen st die Arbeit 
wieder aufgenammen, Ailes sieht aus wie früber, in Wirkbeb- 
keit ist der Strike beendet, obwohl er noch von einer geringen 
Zahl aufrecht erhalten wird. 





Zur Hebung von Schiffen und anderen Körpern aus dem 
Meeresgrunde hat ein Herr Piatti dal Pozzo kürzlich eine neue 
Erfindung gemacht, die er den „trareilleur sousmarin” nennt 
und in Choisy le Roi einem Kreise von Fachleuten vorgeführt, 
Die Erfindung besteht in einem vollkommen neuen Taucher- 
apparat, der von dem veralteten, seither gebräuchlichen, vall- 
ständig abweicht. Er hat die Form einer Halbkugel, ın welche 
die unter dem Wasser Arbeitenden sich begeben — es können 
deren mehrere darin aufgenommen werden — wm von deren 
Innern aus den zu hebenden Gegenstand genau besehen wol 
handhaben zu können. Das Bett der Seine war an den Stellen, 
wo dieser Versuch gemacht wurde, etwa 12 m tief. Die Kagel 
hat ca. 3 m im Durchmesser. Die Oeffnung zum Einsteigen 
befindet sich oben auf derselben und man steigt bequem auf 
einer Leiter hinein, Das Loch wird dann hermetisch mitte: 
eines Deckels verschlossen. Die nöthigen verschiedenen Werk- 
zeuge zum Arbeiten unter dem Wasser befinden sich im Inoern 
in einer Kabine. Durch eine grosse Linse sieht man den Fluss- 
oder Meeresboden und rechts und links befinden sich Räder, 
dureh welche drei Schrauben sowie das Ruder in Bewerung 
gesetzt werden. Ausserhalb sind Greifer angebracht, welche 
von innen zu handbaben sind. In der kleinen Kabine in der 
Kugel sitzend, erklärte der Erfinder bei electrischem Licht seinen 
Zuhörern den ganzen Apparat, welcher sich als äusserst niite- 
lich besonders für die Schifffahrt erweisen dürfte. Die Hebung 
vou Wracks, die Untersuchung von Brücken und Deichfunda- 
menten dürften sich durch den travailleur sousmarin ebeası 
leicht bewerkstelligen lassen, wie er sich auch zur Legung of 
Reparatur von unterseeischen Kabeln, zur Schwamm- ur 
Perlfischerei etc. etc. verwenden lässt, denn er kann lang — 
bis 6 Stunden nach Angabe des Erfinders — unter Was 
bleiben, ohne dass die in demselben sitzenden Arbeiter wa 
schlechter Luft zu leiden batten. 





Aus den im chinesischen Geschäft engagirten Handel: 
und Schifffahrtskreisen werden Beschwerden über die mange! 
haften Fahrwasserverhältnisse in der Peiho-Mündung laut. Der 
wichtige Handelsplatz Tientsin, der 4 bis 5 Stunden stromanf- 
warts der Mündung gelegen ist, lässt sich für Schiffe mt 
einigen Tiefgang nur mülsam erreichen, selbst unter Benutzung 
der Fluth. Seit Wiedereröffnung der Schifffahrt im vergange- 
nen Frühjahr haben die Schiffe, welche den Dienst zwischen 
Shanghai und Tientsin versehen, den Peiho nur ein einziges 
Mal bis Tientsin hinauf befahren künnen, obwohl sie nur einen 
Tiefgang von 8 bis D Fuss haben, weil selbst zur Zeit det 
Hochfluthen die der Flussmiindung vorgelagerte Barre nur in 
ganz seltenen Ausnahmefällen einen Wasserstand in jener Böbe 
aufweist. Dabei macht die Versandung des Flussbettes vos 
Jahr zu Jahr weitere Fortschritte, und chinesischerseits ge 
schieht nicht nur nichts, diesem Uebel zu steuern, sondern 
man empfindet sogar Genugthuung darob, weil infolgedessen 
auch die europäischen Kriegsschiffe an Expeditionen flussaal- 
wärts zu eventuellem Schutze der Europder gegen Pébelaus- 
schreitungen gehindert werden. Hier müsste entschieden bald 
etwas Energisches. geschehen, um der jetzigen Stromverkehrs- 
kalamität ein Ende zu machen. (H. N.) 

Das englische Fachblatt „Fairplay” bat einen längeren AI 
tikel über das Schiffbauwesen Deutschland’ veröffentlicht. Der 
Verfasser hebt die Thätigkeit und Energie der deutschen Schiff- 
bauer hervor und spricht sich im Ganzen sehr günstig über 
die Ergebnisse und den Fortschritt aus, der alljährlich auf 
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deutschen Werften beohachtet werden kann. Ilierbei nimmt 
der Berichterstatter Veranlassung, die Dividenden, sowie die 
Uebersehiisse und Abschreibungen der einzelnen deutschen 
Werften zum Ausdruck zu bringen. Wir geben die dem Ar- 
tikel beigefügten Tabellen hier wieder, damit unsere Leser sich 
ebenfalls von der Prosperität unserer Werften überzeugen können. 


Dividenden Ueberschuss Abschreibung 
_Vulcan (Stettin) 6 S82086 4 420430 # 
Oderwerke (Stettin 5 50. 133 999 „ 
Neptun (Rostock) 0 1457 , 37104 „ 


Germania (Kiel) 4), 307 695 


Howaldtswerke (Kiel) 6 


192415 „ 


265053 „ 05273 „ 

Flensb, Schiffb.-Ges. 10 314153 „ _ 

Blohm & Voss (Hambg.) 7 HS u73 , —_ 

Reiberstieg (Hamburg) 7 195 282 „ WOW „ 

Sulean (Bremen) 1G 173020 „ 36543 , 

Seebeck (Bremen) vr, din 17 111732 5 45871 „ 
Monaten } 





Kleine Mittheilungen. 


Die von grossen Dampfern am meisten durch den Ver- 
kehr benutzte Strecke des St. Lorenz-Stromes, nämlich von 
Quebec nach Montreal wird bis 271), Fuss vertieft werden. 
— ” L) 

In letzter Zeit sind mehrfach Meldungen über treibende 
Derelicte im Busen von Biscaya eingegangen, diese Schifffahrts- 
bindernisse bergen eine um so grüssere Gefahr, weil sie haupt- 
sächlich in der von Dampfer am meisten befahrenen Route ge- 
sichtet sind, 


. . 


* 

Ein gewisser Omer Effendi Essunoussi sucht die Konces- 
sion zum Bau eines Hafens mit Quaianlagen in Djeddah nach. 
Das Ministerium der offentlichen Arheiten, welches mit der 
Sache befasst ist, hat von dem Vali von Hedjaz ein Gutachten 
über das Projekt eingefordert. 


Vereinsnachrichten. 
Verein deutscher Seeschiffer. 

Sirzung vom 4. August. Als ordentliches Mitglied wurde 
Kapt. Prehm vom Dampfer „Gothia” aufgenommen und ein 
Kapitän zur Aufnahme vorgeschlagen. An Eingängen lagen 
vor: Bericht der deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger; ein Schreiben des Stettiner Vereins, allgemeine Mit- 
theillungen enthaltend: ein Brief der Marine-Akademie und 
Schule, in welchem um Zusendung der bisher veröffentlichten 
sowie kommenden Jahresberichte des Vereins gebeten wird, dem 
Anliegen ist bereits nach Möglichkeit nachgekommen. Auf die 
vom Reichs-Marine-Amt veröffentlichte Notiz in den Nachrich- 
ten für Seefahrer, wohei es sich um Meldungen handelt, zu denen 
die deutschen Schiffsfübrer beim Sichten irgend welcher Derelicte 
auf See, aufgefordert werden, wird aufmerksam gemacht. In Anbe- 
trachtder grossen Ueberschwemmungen, welche Elend und Noth in 
gewissen Landstrecken des Deutschen Reichs hervorgerufen haben 
regt der Vorsitzende an, für die an Hab und Gut Geschädig- 
ten Beiträge zu sammeln. Man kommt überein im Namen des 
Vereins aus dessen Kasse 150 .# beizusteuern. 
Mitgliede wird «er Wunsch ausgesprochen, den Empfang em- 
gegangener Beiträge zur Rettung Schiffbrüchiger fernerhin 
nieht mehr in grossen auffallenden Berichten in Zeitungen zu 
publiciren, da diese Veröffentlichung emerseits mit grösseren 
Kosten verbunden, andererseits nicht dem Wunsch der Geber 
entsprechen könne. Die Meinungen über die vom Redner ver- 

tretene Ansicht sind sehr verschiedene, — Schluss 9',, Uhr, 


Von einem 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 
Die am 28. Juli stattgefundene ausserordentliche General- 
Versammlung war recht zahlreich besucht. Au Eingingen 
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waren zu verzeichnen: Drei Schreiben vom Verein der See- 
steuerleute an der Weber; die Pilot Chart des North Atlantic: 
der Jahresbericht der Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
Yom Wasserschout Herrn Kapitän Tetens, Notices to Mariners, 
sowie Zuschriften einiger Mitglieder und eines Herrn in Kiel, 
betr. Stellenvermittelung. Nachdem die Aufnahme eines Herrn 
in den Verein erfolgt war, berichtete der Vorsitzende Herr 
Th. Pickbard über die am Freitag und Sonnabend voriger Woche 
in Kiel stattgehabte Sitzung der Kommission des Deutschen 
Nautischen Vereins für die Abänderung der Seemannsordnung, 
an welcher Redner als Vertreter des Vereins theilgenommen 
hat, Er theilte mit, dass die Paragraphen 2, 3%, 31 und 49 
eine im Allgemeinen günstige Fassung erhalten, dass dagegen 
andere Paragrapben im Vergleich mit der alten Fassung für 
die Schiffsmannschaft entschieden ungünstiger ausgefallen seien. 
Namentlich sei zu bedauern, dass für die allgemeine Einfüh- 
rung des Drei-Wachen-Systems für Schiffsofficiere auf trans- 
atlantischer Fahrt sich keine Mehrheit gefunden habe. — Hier- 
auf wurde verhandelt über zwei Anträge des Verwaltungs- 
rathes betr. Effectenversicherung des Vereins: beide Anträge 
wurden nach eingehender Besprechung mit grosser Stimmen- 
mehrheit angenommen. Nachdem dann noch Ersatzwahlen für 
zwei in See gehende Mitglieder zum Verwaltungsrathe vorge- 
nommen waren, wurde die Versammlung ges. blossen. 


i 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht 
Hamburg, den 4. August 1897. 


Ausfrachten sind unverändert, Heimfrachten sind äusserst 
gedrückt; für Getreide von Califormen sind in der letzten 
Woche einige Schiffe geschlossen, was jedoch kaum auf eine 
Besserung dieser Frachten zurückgeführt werden kann. 
„Annie Speer* Tyne; Westküste Süd-Amerika 25;—, Coke. 
„Eresbam Abbey“ New-York/Bombay 20%, cts., Petroleum. 
„Pucelench“ New-York/Japan 21%, cts. 1, 22%, cts, 2 Häfen. 
„Maraval“ San Franciseo/U, K. H. A. D. 23,4 netto, spot. 
„Star of Russia“ do. do, 23.9.7. '/, direct, spot. 
, Australian” do. do. 22/6. ow u 
„Galgate” Portland/U. K. H. A. D. 25 — netto, falls 1. Sept. 
26/—, falls 15. Sept. Abladung. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 23. Juli 1847. 

Atschlüsse für Getreidedampfer nach Cork f. OQ, haben 
während der letzten Tage dieser Woche in grossem Umfangs 
stattgefunden und Frachten zeigen trotz des bedeutenden 
Aufschwangs der Getreidepreise eine beständig zunehmende 
Tendenz. September-Boote sind zu 35 tid angenommen, wäh- 
rend z. Z. da dieses geschrieben wird ein Abschluss für Sept, 
Oct. zu 3s 7'/,d stattgefunden hat, Berth-Frachten haben im 
Allgemeinen mit dieser Steigerung nicht gleichen Schritt gebal- 
ten denn 2s !kl für ausgesuchte Häfen ist augenblicklich die 
hiichste Rate, jedoch besteht die Wahrscheinlichkeit in kürzerer 
Zeit 2s 10 zu erreichen. Das Geschäft im Allgemeinen schrei- 
tet nicht mit den Getreide-Frachten in eincr Linie fort, Ver- 
frachter für andere Fahrten halten sich zurück, Einige Spe- 
eulationsabschlüsse für Boots auf Zeit sind gemacht worden, 
und zu 3s 6d kann weitere Raumte auf dieser Basis placirt 
werden, jedoch scheinen die Verfrachter nicht geneigt die For- 
derung der Rheder die Schiffe in Europa zu liefern und zuriick- 
zuliefern, zu erfüllen. Golf-Häfen haben Räumte nur mässig 
zu früher berichteten Raten beansprucht. — Nur sehr wenige 
Befrachtungen für Segelschiffe sind während der letzten Woche 
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zu Stande gekommen, denn die Räumte am Platz ist noch sehr Baumwolle, gepresst: Liverpool 12¢. — Hamburg 5-324, 
gering und scheint auch so zu bleibentj] Diesc Thatsache er- | — Rotterdam 30c. — Amsterdam 30c. — Kopenhagen 7-324. 
muthigt die Rheder in dieser Weise ihr Räumte-Angebot zum | — Antwerpen '/,d. — Bremen 21c. — Marseille 3 16d, 
Unwillen der Verschiffer fortzusetzen. Unter diesen Umstäs- Raten für Charters je nach Grösse und Häfer.: 
den ist das Geschäft natürlich sehr ruhig; Raten bleiben fest „ek 1. 0 t. 2 Direct. Continent, Shanghai. 
- A m . ik 4 ? " > he s t. 
jedoch pete dieses ohne jede Unterhandlung von besonde Getreide p. Dpfr. 3/4") a 6 3/44/36 3°1/,03,3 34,36. 
vom Inierenee, Raff. Petrol. p. Segel . EI a. Her 

| Mehl in 3 Hongkong. Java. Calcutta, Japan. 
Wir notiren | Getreide, | Ton Ai Sac ken. | Aue: Getreide per Dampfer 222222 ceceee aaa. mean 

eu Raff. Petrol. per Segel 19',e. 18. - We Ale, 

Liverpool, Dpfr. 3a3!/d. [12/6 10 Toraızye 
London, Dpfr. 3a3'/,d. 130 111,3 10/2126 
Glasgow, Dpfr. 2%, ,d. 15 8.9 15 j ; 
Bristol 34. 17.6 11:3 17/6 Motorboote für Russland. Carl Meissner verlud per 
Hull dd. 15 126 |1h, Ir Dampfer „Wilhelm Oelssner” wiederum ein Motorboot nach 
Leith Ad. 20! 13,9 17/6 St. Petersburg und zwar diesmal ein elegantes Kajütboot aus 
Newcastle kr 15, jr MER Eichennolz. Es wird berichtet, dass die bisher gelieferten Boote 
Hamburg 454 75 4 16 cents, |50 mk’ ee AT. u ee 
Rotterdam Oc. 20) ets. 17 cts.  |12al6e. inzwischen den verschiedenen Stationen des weiten Gebietes 
Amsterdam ie, A) ets. 17 ets.  |Palße. zugetheilt wurden und dorthin mit eigener Maschinenkraft ab- 
Kopenhagen 3,6 123 9 17,6 25 gingen, nachdem sie in St. Petersburg genügend mit Bosts- 
Bordeaux 2/6 S5eents. | 25e. é 5. führern eingefahren waren und den Erwartungen entsprochen 
Antwerpen 4d. (20 15) 17/6a20/ | hatten. 
Bremen 60 3 |200. 16 e, 120. 
Marseille 13,3 25 20) 25/a2T Mb 

















| In unserem Verlage sind soeben er- 
Verbesserter erschienen: 


Priestmann Greifb 
und oo und Posada 0 fe Seekarten- Netze 
Dampfkrahne, zum bequemen Eintragen von Standlinien 


nach Lalande's, Sumner’s, 


Dampfwinden und Dampfkabel | Marq-Bt. Hilaire’s u. anderen Methode, 


entworfen und gezeichnet von 
Hahn, Navigationslehrer. 
10 Blätter, umfassend die ganze Br- 
Menck & Hambrock || „0 Buter, umfassend die ganze bi 
Altona-Hamburg. per Blatt u. .4 4.50 für den ganzen Sat 
von 10 Blatt. Hergestellt auf starkem 


Bremer Tauwerk-Fabrik A.-G. 9,” Tnant & dest 


HAMBURG. 
vormals C. H. Michelsen. Verlagsbuchhandlung. 


Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, p H ven Söhne 


Geschäftsbestand seit 1790, Arbeiter über 300, 


bauen als Specialititt und halten auf Lager 














Kapital .# 1,500,000 grösste und leistungsfühigste Tauwerkfabrik Segelmacher. 
Deutschlands, fabrieirt — Gegründet 1750. — 
Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie Anfertiger von 





Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. Flaggen, Persennigen, Markisen, 


Agentur Hamburg: Steinhöft 9, HAMBURG. 
Böning & Hoser. Gr. Reichenstrasse 13-77. Rolandshof. Vermiethung von Flaggen und Persennigen 
Z— sowie Anfertigung von 


Amerikan. Verlade-Einrichtungen a ee eee 











gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 
nach den Patenten der Telephon: Amt J, 110. 
C. W, Hunt Company, New-York 


z EEE . = 
speciell: Hunt’s Elevatoren, Hebevorrichtungen zum Entladen (event. Aug Brinkama 
a J a AP ‘ 


auch Beladen) von Schiffen und Eisenbahnwagen. 
Hunt's automatische Bahnen zum Transport auf kurze Entfernungen 


um 
auf Lagerplätze, in Fabrikgebäude und Depöts ete. OÖ L E 
Hunt's Conveyor, Universalbecherwerke zum Horizontal- und Vertical- | = 
Transport, sind die einfachsten und billigsten Mittel zum Yerladung von grüsseren ag . 
Massen, Kohlen, Erze, Getreide ete. und werden fabricirt: SPECIALIT AT: 


In Europa durch den alleinigen Concessioniir . “ 
J POHLIG, Kiln, Brüssel u Wie Hansa-Cylinderil, 


ind 





(Fabrik für den Bau Otto’scher Drahtseilbahnen). - Sa 
Ausführliche Pı rospecte und Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen zu M asc h Ineno . 
Diensten. Kosten-Anschläge werden gratis und Projecte zu den Selbstkosten HAMBURG 


a Contor: StubbenhukAl 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtoril in Hamburg. 





Erscheinungsweise. | 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 


Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’s 
Buchhandlung. 
Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitan R. Landerer, Hamburg, 


Steinhöft 1 | 
Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 1 
heiten an die Verlagshandlung Eck ardt & ae Sa 


Mosstorff, Hamburg, Ste inhöft 1 1. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 60 Pfg. 


| Einzelne Nummern a 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pig. berechnet, 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoneen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Ben uu. 8. Ww. 
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Inhalt: Auf dem Ausguck. 
Bergungsdiensten. — Die französischen Nordsee- und Kanal-Häfen. — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mit- 


theilungen. — Frachtenberichte. — Büchersaal. 





— Gesetzgebung und Rechtsprechung in England. — 


Belohnung der Schiffsführer bei 








Auf dem Ausguck. 





Die New Yorker Staatszeitung erzählt von 
einem Process, den .eine Bostoner Firma gegen die 
Regierung der Vereinigten Staaten angestrengt hat. 
Es handelt sich um die mittelst der Dampfer „City 
of Paris“ und Umbria“ eingebrachte Ladung, die 
vor der Unterzeichnung der Tarifbill durch den 
Präsidenten, den New Yorker Haten erreichten. Der 
Vorsteher der Gesetzesabtheilung des Zollamts 
wünscht nach der Behauptung des Blattes selbst 
dringend eine gerichtliche Entscheidung. Der vor- 
her erwähnten Bostoner Firma sowie verschiedenen 
anderen, die Ladung mit den betreffenden Schiffen 
erhielten, ist sehr viel an der definitiven Regelung 
der Angelegenheit gelegen, da es sich, für sie um 
einen grossen Geldbetrag handelt. Alle Firmen 
werden die Entscheidung des Schatzamts hinsicht- 
lich des Inkrafttretens des neuen Tarifgesetzes ge- 
richtlich anfechten. Unter allen Umständen wird 
das Verfahren, die Angelegenheit vor den höchsten 
Gerichtshof zu bringen, ein langwieriges und er- 
müdendes sein. Die an ihr interessirten Importeure 
werden, um sich gegen die Konfiscirung ihrer 
Waaren zu schützen, die von der Regierung ver- 
langten Zölle bezahlen und darauf an den „Board 
of Appraisers“ appelliren, der zu entscheiden haben 
wird, ob die betreffenden Waaren korrekt klassifi- 
eirt worden sind. Diejenigen, für welche die be- 
treffende Entscheidung ungünstig ausfällt, können 
gegen diese beim Bundes-Kreisgericht und später 


bei der Appellinstanz dieses Gerichts Berufung an- 
melden. Die letztere Instanz ist endgültige Jurisdiktion 
in solchen Fällen, doch ist es der Direction des 
Bundes-Obergerichts überlassen, die Angelegenheit 
auf einen „Writ of Certiorari* hin aufzunehmen. 
Die Beamten des Schatzamtes erwarten, dass der 
oberste Gerichtshof im Hinblick auf die involvirte 
konstitutionelle Frage sich mit der Angelegenheit 
befassen wird. Man schätzt, dass die Importeuse 
von Waaren mittels der Dampfer „Paris“ und 
„Umbria* 300 000 $ an Zöllen sparen werden, wenn 
die in Rede stehende Entscheidung zu ihren Gun- 
sten ausfallen sollte. Die Einklarirungsbeamten 
sind angewiesen worden, bis auf weitere Notiz und 
wenn immer mit den Bestimmungen des neuen 
Gesetzes vereinbar, sich nach den alten Regulatio- 
nen bezüglich des Falles zu richten, 


* * 
“ 


In Frankreich werden die angestrengtesten Ver- 
suche gemacht einen Aufschwung der Handels- 
marine zu erzielen. Es scheint trotz allen Entgegen- 
kommens des Staates, in Form von Subsidiengeldern 
von Schiffsbau- und Reichsprämien das von ein- 
sichtsvollen und thatkräftigen Männern erstrebte 
Ziel nicht erreicht zu werden. In Nantes hat sich 
eine Kommission aus Rhedern, Fabrikanten, Schiff- 
bauern und Seeleuten, zu welchen der bekannte 
Kapitän Léon Bureau gehört, gebildet, deren Be- 
streben hauptsächlich darin besteht, eine Einigung 
mit französischen Industrie-Produzenten, sowie mit 
Rhedern anderer Städte herbeizuführen um dann 
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später vereint mit diesen der Regierung Vorschläge 
zu machen, Kapitän Léon Bureau schreibt den 
Niedergang des ganzen französischen Handels in 
erster Linie dem Naturell seiner Landsleute zu, 
die wohl bereit sind ihr Vermögen in Banken, 
Industrieunternchmen oder in verschiedenen aus- 
ländischen Papieren festzulegen, wenn von diesem 
Vorgeben ihrerseits nur. das Verbleiben in der 
Heimath abhängig gemacht werden kann. Den Hang 
zur Auswanderung, den Trieb in den zahlreichen fran- 
zösischen Kolonien etwas zu leisten entweder durch 
Gründen industrieller Unternehmen, oder durch 
energische Betheiligung am auswärtigen Handel mit 
dem Mutterlande, sucht man in Frankreich vergebens, 
Sämmtliche Erzeugnisse der Industrie, werden durch 
Ausländer in die französischen Häfen eingeführt, 
während die Ausfuhrartikel nur in den seltensten 
Fällen auf Rechnung französischer Kaufleute ver- 
sandt werden, obwohl Letztere häufig die Produ- 
zenten der Giiter sind. „Betrachtet man,“ so behaup- 
tet Kapt. Bureau, „die stetige Zunahme der Dampfer- 
tonnage, sowohl an Aus- wie Einfuhr in Bezug auf 
britische und deutsche Schiffe in unseren Häfen, 
so muss man zu der für uns zwar traurigen jedoch 
unbestreitbaren Ansicht gelangen, dass die meisten 
Unternehmen, mögen sie kommercielle, industrielle, 
landwirthschaftliche oder finanzielle sein, von Briten 
und Deutschen geleitet werden. Was helfen uns 
die grossen Unterstützungsgelder der Regierung, 
wenn wir nicht die Geschicklichkeit und Thatkraft 
besitzen, diese Annehmlichkeiten nach Gebühr aus- 
zunutzen! Die einzige Möglichkeit einem weiteren 
Niedergang unserer Handelsbeziehungen vorzubeu- 
gen können wir nur dann erreichen, wenn wir uns 
bemühen die Handlungsweise unserer Rivalen nach- 
zuahmen. Es scheint als ob sich allmählig in den 
Kreisen unserer Industriellen und Kaufleute etwas 
mehr Verständniss und lebhafteres Interesse für 
den Niedergang unseres Handels bemerkbar macht. 
Tritt dieses Empfinden erst in den Vordergrund, 
dann ist die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, den 
langersehnten Aufschwung unseres Handels zu er- 
leben und unseren Rivalen in absehbarer Zeit 
ebenbürtig gegenüberstehen zu können. 


* ” 
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Der Wunsch unseren Lesern bald eine erfreu- 
liche Nachricht über den Verlauf der Andrés’schen 
Polarexpedition mittheilen zu können, scheint leider 
nicht in Erfüliung gehen zu wollen. Die unglaub- 
lichsten Nachrichten sind seit unserem letzten Ver- 
merk über die Luftballonreise des kühnen Forschers 
in alle Zeitungen lanzirt. Das grösste Aufsehen 
erregte seiner Zeit die Mittheilang eines holländi- 
schen Schiffsführers vom Dampfer „Dortrecht“, der 
sich mit seinem Schiffe im Weissen Meere einem 
umfangreichen weissschimmernden Gegenstande bis 
auf eine Seemeile genihert hatte, ohne dabei fest- 





zustellen, ob die vor ihm befindliche weisse Masse, 
— wie neuerdings behauptet wird, der Kadaver eines 
Walfisches — oder der zerstörte Ballon Andrés sei, 
Man hat mit Recht das geringe Interesse des Hol- 
länders bei dieser Gelegenheit getadelt. Seine auf 
See gemachte Beobachtung hat zwar der Presse die 
willkommene . Gelegenheit geboten, in der sauren 
Gurkenzeit ihre Spalten mit endlosen darauf be- 
züglichen Berichten zu füllen, der Leser jedoch 
besonders der mit grossem Interesse die Expedition 
verfolgende Seemann ist ungehalten und begreift 
die Unterlassung des holländischen Schiffsführers 
nicht. Es wird deshalb die Nachricht mit Freuden 
begrüsst werden, dass der schwedische Ingenieur 
Lidbeck aus Sundsvall, auf Veranlassung seines 
Königs, eine Expedition nach dem Weissen Meere, 
zwecks Feststellung, welcher Art und Beschaffen- 
heit der vom Holländer berichtete weisse Gegen- 
stand war, unternehmen wird. Ob die mühevolle 
Reise durch Erfolg belohnt wird, ist wohl zu be- 
zweifeln, jedoch wollen wir nicht unterlassen dem 
thatkräftigen Schweden ein günstiges aufklärendes 
Reiseresultat zu wünschen. 


+ * 
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John Bull hat es verstanden im österreich- 
ungarischen Staate mit Erlaubniss der Regierung 
unter gewissen Bedingungen eine Dampfschiffsge- 
sellschaft zu etabliren, die vom Hafen von Salonik 
ausgehend mit den Häfen der Levante namentlic 
mit den türkischen und griechischen Häfen syst 
matisch Fahrten unterhalten wird. Das Grunt 
kapital der Actiengesellschaft beträgt 500 000 Gulden 
jedoch hofft man da bereits drei grosse Dampfer 
im Bau begriffen eine geringe Subvention seitens 
der ungarischen Regierung zu erhalten. Auf Grund 
dieses Angebots fanden, wie dem Konstantinopeler 
Handelsblatt geschrieben wird, Verhandlungen 
zwischen den Engländern und der Regierung statt. 
Es wurden auch gewisse Verabredungen getroffen, 
sowohl in Bezug auf die Subvention, als auch auf 
den von der neuen Gesellschaft zu erfüllenden 
Dienst. Als Ergebniss dieser Verhandlungen ist 
zwischen den Ungarischen Staatsbahnen, der Un- 
garischen Donau-Dampfschifffahrt- Gesellschaft und 
der neu zu kröirenden Gesellschaft eine Verein- 
barung zu Stande gekommen, nach welcher, aus- 
gehend von den Budapester Lastenbahnhöfen der 
Ungarischen Staatsbahnen als Centrum und den 
übrigen Stationen der Ungarischen Staatsbahnen 
ein ausserordenttich wohlfeiler direkter Tarif nach 
den Häfen der Levante gebildet werden konnte. 
Es werden wegen der Einrichtung dieses Seedienstes 
jedoch auch einerseits mit der „Adria“, andererseits mit 
dem Oesterreichischen LloydVerhandlungen zu führen 
sein, nachdem beide Gesellschaften an diesen Fahrten 
vertragsmässig interessirt sind, namentlich mit dem 
Oesterreichischen Lloyd, welcher derzeit noch mit 


zu. 








Berührung Fiumes den Verkehr Ungarns mit den 
levantinischen Häfen zu vermitteln verpflichtet ist. 
Der diesbezüglich zwischen dem Lloyd und der 
ungarischen Regierung abgeschlossene Vertrag läuft 
am Ende des nüchsten Jahres ab. Die mit dem 
Oesterreichischen Lloyd gepflogenen Verhandlungen 
bezwecken die Einrichtung ähnlicher Fahrten durch 
den Lloyd und eventuell die Uebernahme jenes 
Dienstes, hinsichtlich dessen die englischen Unter- 
nehmer der Regierung eine Offerte gestellt haben. 
Der Lloyd erklärte sich grundsätzlich dazu bereit, 
forderte jedoch von der Regierung eine Subvention; 
die Subvention wurde aber abgelehnt, da die un- 
garische Regierung das Gemeinsamkeits-Verhältnis 
mit dem Lloyd nicht deshalb gelöst hat, um bald 
darauf ein neues, ähnliches Verhältnis mit der- 
selben Gesellschaft einzugehen. Andererseits sind 
auch mit der „Adria“ Verhandlungen eingeleitet 
worden. Diese Gesellschaft hat die vertragsmässige 
Verpflichtung übernommen, gewisse Fahrten nach 
den Häfen des Schwarzen Meeres, beziehungsweise 
nach den Häfen der Levante aufrecht zu erhalten; 
von dieser Verpflichtung wurde sie jedoch bis auf 
Weiteres dispensirt, nachdem die Gesellschaft an 
deren Stelle mit Berührung einiger griechischer Häfen 
die Linie nach Marseille ganz ausserhalb ihrer ver- 
tragsmässigen Verpflichtungen aufrecht erhalten hat. 


Im Bericht des Hafenmeisters von Hongkong 
an seine vorgesetzte Behörde tritt die Thatsache 
von dem grossen Aufschwung Japans im Welthandel 
immer deutlicher zu Tage. Während des chinesisch- 
japanischen Krieges wurde von der Regierung des 
Siegers durch Ankauf mehrerer grosser Dampfer 
als Transportschiffe, die nach dem Kriege in der 
japanischen Handelsmarine verwandt wurden, diese 
bedeutend vergrissert. Die Komptoirflagge der 
„Nippon Yuson -Kaisha“ ist in allen Häfen des 
fernen Osten vertreten, ja in Australien, Indien, 
St. Francisco und in letzter Zeit in London trifft 
man Schiffe der grossen japanischen Gesellschaft. 
Japan ist auf dem bestem Wege die in unseren 
Gewässern traditionelle Mission Englands als führende 
Nation, in den chinesischen Gewässern auf sich zu 
übernehmen. Der von allen Seiten angegriffene 
Engländer macht dabei die Wahrnehmung, dass er 
in dem bevorstehenden Riesenkampf um die Supre- 
matie des Welthandels auch mit aussereuropäischen 
Rivalen zu rechnen hat. In britischen Regierungs- 
und Handelskreisen ist man sich dieser gefährlichen 
und kritischen Lage bewusst und bemüht bei Zeiten 
Vorsichtsmaassregeln zu treffen. Die bevorstehende, 
auf alle Nationen sich erstreckende Undermanning 
Bill, die beabsichtigte Abschaffung der Merchandize 
Marks Act und die Kündigung des Handelsvertrages 
mit Belgien und Deutschland können schon als 
solche betrachtet werden. 
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Nach den Mittheilungen des „Fairplay* con- 
centrirte sich das Hauptinteresse des Frachten- 
marktes auf amerikanisches Gebiet, denn dort ist 
eine ausserordentlich grosse Anzahl Räumte für 
alle Ladungsgattungen und nach allen Richtungen 
bis zum Februar nächsten Jahres engagirt worden. 
Das auf den Markt gebrachte Räumteangebot der 
letzten Tage war so enorm, dass ein grosser Theil 
der angebotenen Dampfer nicht berücksichtigt wer- 
den konnte. Wenn derartige Zustände, trotz des 
umfangreichen Räumtebedarfs eintreten konnten, so 
sind diese durch das Verhalten der Rheder hervor- 
gerufen, die jeden Tag eine Unmenge von Dampfern 
zu laufenden Raten anbieten und dadurch nicht 
die beabsichtigte Steigerung der Frachten erzielt 
werden konnte. Das englische Blatt sagt, die Rheder 
haben es wie wir wiederholt betont, gänzlich in 
ihrer Hand, ob sie zu den gegenwärtig niedrigen 
oder zu höheren Raten ihre Schiffe befrachten 
wollen. Durch diese unvortheilhafte Taktik ist der 
grossartige Markt durch die zur gewohnt gewordenen 
Thorheit, nämlich mehr Räumte als Bedarf herrscht 
anzubieten, vollständig erstickt;"verfährt man seitens 
“der Rhedér nicht in Zukunft diplomatischer, so ist 
jede Hoffnung die volle Ernte einzuheimsen als 
vollständig aussichtslos zu betrachten. Die Frachten 
nach und von anderen Ländern haben eine im Ver- 
gleich zu früheren Wochen, leichte Besserung er- 
fahren. Der Kohlenbedarf scheint im Allgemeinen 
stetig zu bleiben, jedoch zeigen die darauf bezüg- 
lichen Frachten nach dem fernen Osten merkwür- 
diger Weise keine Besserung. Die einzige Er- 
klärung kann nur in dem Anwachsen der Caleutta- 
Kohle zu suchen sein, welche den Platz des eng- 
lischen Kohlenmaterials vollständig eingenommen hat. 








Gesetzgebung und Rechtsprechung 
in England. 


Mitgetheilt von Dr. ©. H. P. Innülsen, London. 


Die Merchant -Shipping Undermanning Bill, 
welche in No. 21 8. 243 dieser Zeitschrift als in 
Aussicht stehend bezeichnet wurde, ist dem Unter- 
hause ohne Verzug seitens der Regierung vorge- 
legt worden. Der Gesetzentwurf lässt sich kurz 
als eine Ausdehnung des § 459 der Merchant 
Shipping Act 1894 charakterisiren; zu den dort 
aufgeführten Gründen, welche eine Festhaltung 
eines Schiffes rechtfertigen, soll eine mangelhafte 
Bemannung als weiterer Grund hinzutreten. Man 
wird sich erinnern, dass die Kommission, welche 
die Frage seiner Zeit untersuchte, zum Theil die 
Aufstellung einer Bemannungsscala empfahl, zum 
Theil gegen eine derartige Scala protestirte, zumal 
eine vor mehreren Jahren seitens englischer Ver- 
sicherungsgesellschaften adoptirte Scala sich als un- 
praktisch erwiesen hatte. Der Entwurf sieht von 
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Aufstellung einer Scala ab. Das Handelsamt und 
dessen Organe werden ermächtigt, Schiffe zwecks 
näherer Untersuchung anzuhalten, falls Grund zu 
der Annalıme vorliegt, dass die Bemannung eine 
mangelhafte ist. Gelangt das Handelsamt nach 
stattgehabter Untersuchung zu der Ansicht, dass 
das Schiff bis zur Hebung des Mangels weiter fest- 
zuhalten ist, so kann der Rheder die Entscheidung 
eines Court of Survey herbeiführen, welcher mit 
einem Richter und 2 Beisitzern besetzt ist. Stellt 
sich heraus, dass die Festhaltung des Schiffes eine 
ungerechtfertigte war, so haftet das Handelsamt 
dem Rheder auf Ersatz der Kosten und des son- 
stigen Schadens. Die näheren Ausführungsvor- 
schriften für die Organe des Handelsamts werden 
unter Zuziehung der Vertreter der interessirten 
Schifffahrtskreise festgestellt werden. In Anbetracht 
dessen, dass der gedachte $ 459 auf ausländische 
Schiffe keine Anwendung findet, hatte die Regierung 
anfänglich beschlossen, den neuen Entwurf auf bri- 
tische Schiffe zu beschränken. Die Regierung hat 
indessen schliesslich auf Drängen von allen Seiten 
den Entwurf auf ausländische Schiffe ausgedehnt, 
womit die neue legislatorische Maassregel für 
deutsche Schifffahrtskreise ein praktisches Interesse 
gewinnt. Der Regierungs-Vertreter hob besonders 
hervor, dass unter den Entwurf nur diejenigen 
Schiffe fallen, welche um Ladung an Bord zu 
nehmen, inländische Häfen anlaufen. Man zweifelt 
übrigens daran, ob sich die Bestimmungen bei aus- 
lindischen Schiffen wirklich werden durchführen 
lassen. Die weitere Befürchtung, dass ausländische 
Staaten zu Retaliationsmaassregeln schreiten könnten, 
ist nicht recht verständlich, da der Entwurf aus- 
ländische Schiffe den inländischen nur gleichstellt: 
und keinem ausländischen Staate Sonderrechte ein- 
räumt. Es ist interessant, dass die Regierung bei 
dieser Gelegenheit bemerkte, das englische Seerecht 
sei in seiner Anwendung auf ausländische Schiffe 
keineswegs zufriedenstellend. Der Entwurf ist be- 
reits von beiden Parlamentshäusern genehmigt und 
wird demnächst die Sanction der Krone erhalten. 


Der Arbeiter- Unfallentschädigung - Gesetzent- 
wurf (Workmen Compensation for Accidents Bill), 
welcher vor Kurzem im Unterhause erledigt wurde 
und jetzt dem Oberhause vorliegt, findet auf See- 
leute keine Anwendung, die Regierung erachtet 
es für richtiger, diese Materie für Seeleute im 
Rahmen eines besonderen Gesetzes zu beordnen. 
Wann ein Unfall-Entschädigungs-Gesetzentwurf für 
Seeleute zu erwarten steht, lässt sich zur Zeit nicht 
bemessen. Nur soviel lässt sich im Voraus sagen, 
dass man dem deutschen Vorbilde nicht zu folgen 
beabsichtigt; man wird auf privatrechtlichem Ge- 
biete verbleiben und nicht die Entschädigung durch 
den Staat gewähren. Voraussichtlich werden die 
Entschädigungssummen von den Rhedern allein zu 





beschaffen sein, ohne dass irgendwelche Beiträge 


von den Seeleuten selbst zu leisten sind. Bexzüg- 
lich der auf britischen, in Häfen des Vereinigten 
Königreichs registrirten Schiffen beschäftigten See. 
leute bringt die Labour Gazette jeden Monat eine 
statistische Uebersicht der Todesfälle und sonstigen 
Unfälle. Sieht man von den Lascars ab, so kamen 
1896 941 Seeleute durch Schifffahrtsunfälle ums 
Leben, welche auf Grund des Theil I des Gesetzes 
von 1894 registrirte Handelsschiffe betrafen; die 
Zuhl der verletzten Seeleute betrug 96 die Ziffer 
der durch Unfälle anderer Art auf den gedachten 
Schiffen getödteten Seeleute belief sich auf 728, 
während die Ziffer der verletzten Seeleute 2027 
lautete. Auf den gedachten Schiffen waren im 
December 1896 188445 Seeleute beschäftigt, hin- 
zutraten 29999 Lascars. Aus diesen Ziffern et- 
giebt sich, dass die Nichtausdehnung der Workmen 
Compensation for Accidents Bill auf Seeleute sich 
nicht damit rechtfertigen lüsst, dass der Seemanns- 
beruf kein gefährlicher Beruf ist. 


Aus dem Jahre 1885 wird dem Leser erinner- 
lich sein, dass sich eine Kommission mit der Unter- 
suchung der Frage beschäftigte, ob die Gewährung 
von Lootsencertifikaten an nicht-britische Staatsan- 
gehürige als staatsgefährlich angesehen werden 
müsse. Die Kommission empfahl damals, die britische 
Staatsangehörigkeit nicht zur Vorbedingung zu er- 
heben. Die Regierung liess kürzlich im Unterhause 
erklären, dass zu Abänderungen keine Veranlassung 
vorliege. Die erneute Anregung der Frage wurd 
durch folgenden Vorfall verursacht. Obschon die 
Lootsenvorschriften im Gesetze von 1894 auch auf 
ausländische Schiffe Anwendung finden, hatte eine 
Lootsenhehörde einem belgischen Schiffer ein 
Lootsencertifikat für sein eigenes Schiff verweigert, 
weil Schiffer und Schiff nicht-britisch seien. Der 
belgische Konsul ersuchte das Handelsamt, in Ge- 
miissheit des $ 600 des Gesetzes vom Jahre 1894 
die Prüfung des Schiffers zu veranlassen. Die 
Examinatoren wurden bestellt und berichteten, dass 
der Kandidat die erforderlichen Fähigkeiten besitze. 
Letzterer erhielt sodann das Lootsencertifikat. 

Dte Regierung wurde im Unterhause ersucht, 
eine staatliche Versicherung britische Schiffe und 
Ladungen gegen Kriegsgefahren in nähere Erwägung 
zu ziehen. Obschon für eine derartige Versiche- 
rung -Präcedenzfälle nicht vorliegen, erklärte die 
Regierung den Gedanken für sehr bedeutsam, der- 
selbe verdiene die Beachtung der Vertheidigungs- 
kommission. Es handele sich dabei nicht blos um 
eine Maassregel zu Gunsten der Schifffahrtsinter- 
essenten, sondern um die Existenz aller britischen 
Konsumenten; und weil letzteres der Fall sei, würde 
man die Kosten der Versicherung dem Staate, und 
nicht etwa blos den Schifffahrtsinteressenten auf- 
bürden können. Dem neuen Gedanken liegt offen- 








bar die Befiirchtung zu Grunde, dass die Nahrungs- 
mittelzufuhr in Kriegszeiten abgeschnitten werden 
könnte, eine Befürchtung, welche übrigens keines- 
wegs von allen Sachverständigen getheilt wird, 


Die Leuchtgebührenfrage ist wiederholt im 
Unterhause zur Sprache gebracht worden. Die Ein- 
nahmen aus den Leuchtgebühren überstiegen die 
Ausgaben für die Küstenbeleuchtung während der 
Zeit von 1883/84 bis 1894/95 um £ 675000; 
während der am 3. März 1896 abgelaufenen 5 Jahre 
ergab sich ein durchschnittlicher Jahresüberschuss 
von £ 130955. Es darf indessen nicht überseben 
werden, dass in früheren Zeiten Anleihen im Ge- 
sammtbetrage von £ 300000 aufgenommen werden 
mussten und dass diese Summe zurückgezahlt wor- 
den ist; dass ferner dem Fonds, in welchen die 
Leuchtgebühren fliessen, viele Lasten gesetzlich auf- 
erlegt sind: und dass endlich die Regierung beab- 
sichtigt, in Zukunft bedeutend grössere Summen auf 
die Küstenbeleuchtung zu verwenden. Eine Ab- 
schaffung der Leuchtgebühren stebt nicht in Aus- 
sicht, wohl aber dürfte eine gesetzliche Neubeord- 
nung und vielleicht eine Ermässigung der Gebühren 
in den nächsten Jahren eintreten. Der Regierungs- 
vertreter versicherte mehrfach, dass die Meinung, 
dass nur im Vereinigten Königreich und in der 
Türkei die Kosten der Küstenbeleuchtung der Schiff- 
fahrt auferlegt seien, auf Irrthum beruhe; man er- 
hebe auch sonst in Europa derartige Abgaben, 
wenn auch manchmal unter anderen Bezeichnungen; 
nach einem Kommissionsberichte von 1888 habe 
man bis 1885 nur in den Niederlanden und in 
Chili von der Erhebung derartiger Gebiibren abge- 
sehen. Die Regierung lehnte es ab, die Benutzung 
des .Telephons eines Lenchtthurms für commereielle 
Zwecke zu gestatten, bis die allgemeine Frage er- 
ledigt sei, ob überhaupt Leuchtthürme dem com- 
merciellen Signalisiren dienstbar gemacht werden 
können. Die Verhandlungen wegen der im Rothen 
Meere zu errichtenden Leuchtthürme scheinen recht 
langsam fortzuschreiten; der britische Botschafter 
in Konstantinopel hat die Vertreter der Grossmächte 
zu gemeinschaftlichen Vorstellungen bei der Pforte 
auffordern müssen, um die erforderliche Erlaubniss 
der Territorialregierung zu erwirken. 

Der Bericht der Kommission, welche sich mit 
der Abmusterung britischer Seeleute im Auslande 
befasst, war Ende Mai noch nicht erstattet worden. 
Die in Dünkirchen probeweise eingeführte Ueber- 
sendung der Heuerbetrüge hat sich bewährt und 
ist nunmehr auch in Hamburg, Antwerpen und 
Rotterdam zur Einführung gelangt. Man prüft zur 
Zeit, ob die Gebühr wegfallen kann, welche bisher 
für die Uebersendung der Heuerbeträge nach der 
Heimath zu entrichten war. Auf eine Frage aus 
Abgeordnetenkreisen versicherte die Regierung, dass 
ohne mündliche Hauptverhandlung britische Kon- 
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sularbeamten nicht befugt sind, britische Seeleute 
in Haft zu nehmen Das Unterhaus hat im März 
eine Kommission bestellt, welche die Verwaltung 
der Royal National Lifeboat Institution zu unter- 
suchen hat. Insbesondere soll festgestellt werden, 
ob die Organisation ausreicht, um die Lebensrettung 
an den englischen Küsten wirksam durchzuführen; 
Gegenstand der Untersuchung bildet auch die Samm- 
lung von Beiträgen, durch die bekannte Lifeboat 
Saturday Organisation. Der provisorische Dampfer- 
vertrag, welchen die kanadische Regierung mit den 
Herren Peterson & Tate in Newcastle on Tyme 
schloss, hat vorbehältlich gewisser Bedingungen die 
Genehmigung der englischen Regierung gefunden. 
Nach einer Mittheilung des Regierungsvertreters 
wird die neue Linie am 31. Mai 1899 eröffnet 
werden. Der Abgangshafen ist Liverpool und, falls 
es verlangt wird, ist ein irischer Hafen auzulaufen. 
Falls Wind und Wetter es gestatten, gehen die 
Dampfer im Sommer nach Quebec und Montreal, 
während im Winter Nova Scotia oder St. John, 
New Brunswick das Reiseziel bilden werden. 


Mit der Fischerei hat sich das Parlament nur 
spärlich beschäftigt. Die vorjährige Fisheries Act 
Amendement Bill, weiche bekanntlich den Verkauf 
und damit indirect den Fang nicht ausgewachsener 
Fische verbietet, wird vom Oberhause von Neuem 
durchberathen, Das Ersuchen, Russland und Oester- 
reich zu veranlassen, den Häringszoll zu Gunsten 
Schottlands herabzusetzen, ist von der Regierung 
mit den Bemerken erledigt worden, dass Russland 
die Ermässigung nicht eintreten lassen werde. An 
den irischen Küsten sind nach amtlicher Mittheilung 
1896 986692 owt. Fisch gelandet worden, d. i. 
41°, mehr als 1895, und 62°, mehr als 1892. 
Die Zahl der Fahrzeuge orster Klasse hat etwas 
abgenommen; die Durchschnittszahl der Fahrzeuge 
aller Klassen ist indessen dieselbe geblieben. Bis 
zum 31. März 1896 wurden für Fischereiverbesser- 
ungen £ 53290 verausgabt. Wie seiner Zeit die 
„Dania“, bat im April das deutsche Fischereifahrzeug 
„Alster" die englische Regierung beschäftigt. Auch 
dieses deutsche Schiff soll in verbotenen Gewässern ge- 
fischt und den Fang in Hull gelandet haben. Die 
Regierung hat es übrigens abgelehnt, weitere Kriegs- 
fahrzeuge nach den verbotenen Gewässern abzu- 
kommandiren, wenn auch der Vertreter der schotti- 
schen Regierung wiederholt versicherte, dass man 
die Gewässer beobachten und gegen Versuche, den 
Fang zu landen, einschreiten werde. Die Regierung 
köhstätirte schliesslich noch, dass keiner der kon- 
trahirenden Staaten von der Nordseefischerei-Kon- 
vention zurücktrete, und dass man Ende 1898 eine 
Aenderung der Vorschriften für den Fischfang im 
Bering Meer beabsichtige. (Schluss folgt.) 
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Belohnung der Schiffsführer bei Ber- 
gungsdiensten. 





Wir entnehmen den nachfolgenden Artikei dem August- 
Heft des „Nautical Magazine”, weil er die Anschauungsweise 
eines grossen Theils der britischen seemännischen Bevölkerung 
zum Ausdruck bringt und schon aus dem Grunde Anspruch 
auf allgemeine Beachtung erfordert. Wie weit die deutschen 
Schiffsfiihrer und Schiffsofficiere sich mit den ausgesprochenen 
Wünschen des leider ungenannten englischen Verfassers iden- 
tificiren, liegt nicht in unserer Absicht hier zum Ausdruck 
zu bringen. 

Die Berichterstatter unserer Tageszeitungen besonders der 
Shipping Gazette melden von Zeit zu Zeit, dass dieses oder 
jenes Schiff, dem auf See ein Unglücksfall zugestossen, in 
einen sichereu Hafen, womöglich von der Mitte des Oceans 
her, gebracht ist. Derartige Berichte sind nüchterne und 
trockene Notizen, die den Leser nicht in den Stand setzen kön- 
nen sich ein waährheitsgetreues Bild von den mit der Rettung 
eines Schiffes verbundenen Schwierigkeiten zu machen, eben- 
sowenig hat der Leser eine Vorstellung von der Verantwort- 
lichkeit, die auf den Schultern des Kapitäns ruht, der. das 
Rettungswerk unternimmt. 


Die zunehmende Grösse der Dampfer, die beträchtliche 
Anzahl von Personen. die diese Schiffe in sich aufnehmen, so- 
wie der ungeheure Werth der Riesenkolosse wälzen grosse 
Verantwortung auf die Kapitäne, ersten Officiere und ersten 
Maschinisten derjenigen Schiffe, die die Bergung eines verun- 
glückten Schiffes ausführen. Was das Publikum heute 
unter Verantwortung beim Bergen eines Schiffes denkt und 
versteht vergegenwärtigt den Gesichtspunkt von dem das ganze 
Leben und der Stand eines Seemannes von vielen Berufsklassen 
betrachtet wird. Sehr oft hört man die Aeusserung: „Unsere 
sogenannten Seeleute machen heutzutage ihre grossen Welt- 
reisen in eisernen „Boxen“, die Zeiten wo,erfahrene Fachleute 
ausgebildet wurden sind vorüber, seitdem die guten alten Holz- 
segelschiffe abgeschafft sind”. Ein Seemann vom Anfange 
dieses Jabrhunderts — doch gewiss ein Fachmann auf Holz- 
segelschiffen ausgebildet — würde keinen Augenblick zögern 
dem Seemanne wie er heute ist, seine Anerkennung auszu- 
sprechen, dean gerade das Bergen eines verunglückten Schiffes 
setzt bei den die Rettungsarbeit ausführenden Personen Eigen- 
schaften voraus, mit denen die alten Seehelden ausgerüstet sein 
mussten, — nämlich Kaltblütigkeit, Muth und Erfahruung. — 
Unsere eben geäusserte Meinung soll sich nicht auf die Thätig- 
keit der Schleppdampfer, die in vielen Fällen bewundernswerth 
und oft unersetzlich ist, erstrecken; die heutige Betrachtung gilt 
nur Oceandampfern. — Die Verantwortlichkeit des Schiffsführers 
von einem grossen Dampfer, der eine Bergungsarbeit bei schwerem 
Wetter unternimmt ist eine ausserordentliche. Die öffentliche 
Meinung, durch die siebente Grossmacht Presse dargestellt, wird 
fur den Schiffer, der ein in Noth befindliches Schiff ohne thm 
zu helfen passirt wenig liebevolle Worte übrig haben. Diese 
Gelegenheit wird sich zwar für mit maritimen Sachen sich be- 
schäftigende Zeitungen schr selten bieten, denn kein Seemann 
wird vor einer Gefabr zurückschrecken, wenn es heisst Men- 
schenleben retten oder einen unter der Ungunst der Verhalt- 
nisse leidenden Kameraden zu helfen, das Letztere allerdings 
nur, wenn nach seiner Meinung das eigene Schiff ohne Schaden 
aus diesem Rettuagswerk hervorgeht. Die beim glücklichen 
Verlauf des Unternehmens dem Retter etwa zuerkannte Beloh- 
nung wird selten die Haupttriebfeder zur laangriffnahme des 
Rettungswerkes sein, wenngleich nach unserer Meinung dieser 
Punkt mehr berücksichtigt werden müsste. Mit dem Hinein- 
ziehen des Bergelohnes bei Besprechung der Verantwortlichkeit 
des Schiffors wird eine neue Seite des Bildes beleuchtet, mit 
der wir uns jetzt beschäftigen wollen. — Weun es vorkommt, 


dass einzelne Aufforderungen in Noth befindlicher Schiffe sei. 
tens tie Passirender unberücksichtigt bleiben, so muss hervor- 
gehoben werden, dass der Umstand, nach längerer vergeblicher 
Mühe das angefangene Rettungswerk unterbrechen zu 
müssen, ferner dass derartig missglückte Versuche ohne 
jede Anerkennung betrachtet werden, die Veranlassung Tur viele” 
Kapitäne geworden ist von einer Bergungsarbeit abzusteben, 
sofern sie nicht unter allen Umständen _ einen guten Verlauf 
der Arbeiten im Voraus erblicken konnten. Der dabei eititre- 
tende Zeitverlust würde den Seemann erst in zweiter Linie ab- 
halten helfend einzugreifen, ware nicht die grosse Gefahr vor- 
handen bei schwerem Wetter dem eigenen Schiffe Schaden zu- 
zufügen und so den Rheder zu schädigen, anstatt ihm Vurtbeil 
zu bringen. In solchen Fällen verliert der Schiffsführer nicht 
allein jeden Anspruch auf eine Belohnung für das unter- | 
nommene Risiko, sondern wird im Gegentheil noch durch Geld- 
atrafen gekrankt werden. 


Unter den angenommenen Verbiiltnissen, die thatsächlich nicht 
wegzuleugnen sind scheint es an der Zeit zu sein darauf zu be- 
stehen, dass Schiffsführern und Schiffsofficiern von solchen 
Schiffen, denen ein Rettungswerk gelungen ist eine reichlichere 
als bisber übliche Renumeration zugesprochen werde. Ein altes 
Sprichwort sagt: „Harte Worte brechen keine Koochen“ eben- 
sogut ist man andererseits berechtigt zu behaupten, dass freund- 
liche Anerkennung der Richter und lobende Aussprüche in 
Zeitungen, wie es an derartigen Betheuerungen nach gelunge- 
nem Rettangswerk nicht fehlt, nicht im Stande sind baares 
Geld zu ersetzen. Wenn der Seemann auch nicht in erster 
Linie ein Rettungswerk unternimmt, weil er auf angemessene 
Belohnung hofft, so muss doch in seinem Iuteresse geltend ge- 
macht werden, dass der vom Gericht zu bestimmende Berge- 
loha eine gerechtere Vertheilung erfähren möge. Die Frage ob 
Schiffsführer oder Seniffsoffieiere von grossen Oceandampfern ein» | 
ihrer Mühe entsprechende Belohnung beim Bergen eines Schilfes | 
erhalten, muss olıne allen Zweifel verneint werden. 


Nehmen wir z. B. den Fall „Diamant“, der im April wr 
dem Admiralitätsgerichte entschieden wurde. Das Schiff sat 
in hilflosem Zustande vom Dampfer „Galileo“ angetroffen om 
hatte diesen bewogen ibn ins Schlepptau zu nehmen, Das Bt- 
tungswerk musste nach längerem Zeitverlust äusserer Umstände 
wegen aufgegeben werden. Mehrere Tage später bei besseren 
Wetter gelang es der auf der Reise von Boston nach Lonke 
befindlichen „British Empire“ das unterbrochene Rettungswerk 
nach 4tagiger Mühe auszuführen und den „Diamant“ nach 
Halifax, also in entgegengesetzte Richtung der Reiseroute, zu 
bringen. Das Gericht setzte später bei Behandlung dieser , 
Sache einen Bergelohn von 2250 £ aus. Von dieser Summe 


fielen auf die Rheder 1700 £, während man den Schiffsfiibrer | a 


der die grosse Verantwortung getragen hatte mit 200 Fa j 


speiste. — Ferner ein unlängst gefälltes und gewiss noch in * 


"Aller Erinnerung stehendes Urtheil, nämlich das in Sachen der ./ 
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„Schiffswerft*, im Juli gefällt. Der Bergelohn betrug 1854 £, 
wovon 200 £ dem Schiffer und 1154 £ der Rhederei zufielen. © 
Der Führer des Dampfers, dem die Bergung gelang, hatte nicht 
nur im Interesse der Rheder und Versicherer gehandelt, son- 
dern der Schifffahrt im Allgemeinen einen grossen Dienst durch 
Entfernen des treibenden Wracks erwiesen und für diese Be- 
mühungen erhielt er ungeführ den neunten Theil des Berge 
lohnes. Die Bebauptung‘je grösser im Laufe der Jahre die 
auf den Schiffer fallende Verantwortung beim Bergen eine 
Schiffes geworden ist, je kleiner die ihm zuerkannte Renume 
ration, ist eine ausserordentlich bezeichnende für den heutigen 
Standpunkt. 

Lenken wir unsere Aufmerksamkeit auf ein im Jahre 1860 
gefälltes Urtheil wo es sich um den geretteten Dampier 
„St. Nicolas” handelte. Der Vorsitzende Dr. Lushington setzte 
als Höhe des Bergelohns die Summe von 2800 # fest, von 
diesen wurden 1500 den Rhedern, 500 dem Schiffer und 800 
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der Mannschaft zugesprochen. Ein Beispiel allein beweist zwar 
nichts, jedoch zeigt es, dass in jener Zeit eine andere Anschau- 
ungsweise in den Kreisen der Richter geherrscht bat. Niemand 


wird dem Kheder, als dem Eigenthümer eines die Bergung aus- 


führeüden Schiffes) @inen angemessenen Bergelohn abstreiten, 
weno auch die Arbeit, das Risiko und die Initiative vom Schif- 
fer und seiner Mannschaft allein getragen ist. Man muss die 
Stellung des Schiffers in soleben Fällen nicht mit der eines 
Agenten verwechseln, der seiner Pflicht vollständig nachkommt, 
wenn er ihm aufgetragene Anweisungen zur Zufriedenheit aus- 
führt. Weit zutreffender scheint es den Schiffer mit einem 
Feldherrn zu vergleichen, dem im gegebenen Mumente auch 
überlassen bleibt seine Gedanken in die That zu verwandeln. 
Wir haben nicht die Absicht die einzelnen vorbererwähnten 
Fälle noch besonders mit Nachdruck zu betonen, sie sind nur 
erwähnt, weil wir sie als Beispiele betrachten, in denen der 
dem Schiffer zuerkaunte Bergelohn nach unserer Meinung ein 
unzureichender war. Wir wollen uns nicht weiter mit einzel- 
cen Urtbeilsspriichen der Richter beschäftigen, sondern die 
wichtige Angelegenheit der Schiffzofficiere und Manuschaft 
in Augenschein nehmen. Wir haben schon am Anfang 
dieser Betrachtung hervorgehoben, dass in den meisten Ber- 
gungsfällen ein gewisser Theil der Verantwortlichkeit auf den 

“ Schultern des ersten Officiers und ersten Maschinisten ruht, 
ganz besonders wird unsere Meinung in Bezug auf den ersten 
Maschinisten zutreffend sein, wenn die Maschine in Folge der 
an sie gestellten erhöhten Auforderungen--stark ie Anspruch 
Teröfnmen wird, Wir halten es desshalb für richtig, wenn in 
solchen Fällen eine besondere Belobnung für den Leiter der 
Maschine ausgesetzt wird. 


Man muss versuchen diese ganze Sache vom modernen 
Standpunkt aus zu betrachten. Die Verbältnisse haben sich 
im letzten Decennium geändert. Führer von Dampfschiffen sind 
berechtigt ibre Rhedereien und das Admiralitätsgericht auf ihre 
gesteigerte Verantwortlichkeit aufmerksam zu machen. Der 
Kapitän eines modernen Oceandampfers nimmt eine hohe 
Stellung ein. — Der verstorbene Kapitän Hill, s. Z. der Führer 
des Dampfers „Aden“ war der Sohn eines hohen Geistlichen 
der Kirche von England. — Durch diese letztere Erwähnung 
wird ein bis jetzt noch unberücksichtigter Punkt angezogen, 
nämlich die sociale Stellung wnes Schiffsführers. Diese, ver- 

* bunden mit den gesteigerten Anforderungen an die heutigen 
Schiffsführer und Schiffsoffiziere sollte beim Feststellen des 
Bergelohnes nicht ausser Acht gelassen werden. Eine Berück- 
sichtigung dieses Punktes ist in jeder Weise winschenswerth. 
Die Bergung von Leben und Eigenthum auf hoher See kann 
nor dann zu zufriedenstellenden Resultaten führen, wenn diese 
Bemühungen auch entsprechend belohnt werden. Eine ge- 
lungene Bergung. bringt dem Rheder und Versicherer Vortheile. 
Halteu wir diese Annahme fest, so folgt daraus, dass Schiffs- 
führern und Offizieren ein entsprechend grüsserer Antheil am 
Bergelobn zuerkannt werden muss, wenn Rheder und Ver- 
Sicherer wünschten etwaige verunglückte Schiffe, bei denen sie 
interessirt sind, geborgen zu sehen. 


So lange das Admiralitätsgericht über die zu zahlende Be- 
lohnung zu entscheiden hat, wird auf die gewesene mühselige 
und verautwortungsvolle Thatigkeit des Schiffspersonals gar 
kein Gewicht gelegt; der Richter kümmert sich beim Festsetzen 
des Bergelohns nur um den Werth der beiden in Frage kom- 
menden Schiffe und füllt nach dieser Maassgabe sein Urtheil, 
Würde die Vertheilung des Bergelohns obne die Dazwischen- 
kunft des Gerichts dem Rheder selbst überlassen, so würde der 
Bergelohn an das Schiffspersonal, also in erster Lime an den 
Schiffer, im Sinne einer Prämie ausfallen und meistens höber 
als bisher. Denn die olıne Frage dankbare Verpflichtung, die 
der Kheder in solchem Falle dem Schiffer gegenüber hat, würde 
ihm bestimmen gleich nach vollführter That die Summe höher 
zu bemessen, als wenn erst in Folge umständlicher Gerichts- 
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verhandlungen längere Zeit verflossen ist und diese dazu bei- 
getragen hat das Gefühl der Dankbarkeit im Herzen des Rheders 
sehr zu dämpfen. Schiffsführer haben in Bezug auf die Höhe 
des Bergelohnes keine unbescheidenen Wünsche, jedoch läge es 
im Interesse aller, die mit der Schifffahrt in Verbindung 
stehen, dass dem Schiffsfibrer eine gleiche Summe, wie dem 
bei der Bergung durch Geld Interessirten zu Theil würde. 





Die französischen Nordsee- und Kanal» 
Häfen. 


Der grosse Aufschwung auf maritimem Gebiet, der in Ant- 
werpen, Rotterdam und Hamburg Platz greift, ist mit eifer- 
süchtigen und missgünstigen Augen von Rhedern und Kauf- 
leuten der französischen Nordseehäfen beobachtet worden. Eine 
förmliche Serie von Zeitungsartikeln mit der Unterschrift „Heury 
Haguet“, in welchen unaufhörlich der Niedergang der frauzö- 
sischen Häfen gepredigt wird, fand in verschiedenen Tages- 
zeitungen Havre’s bereitwilligste Aufnahme. Es wird allerdings 
Niemand behaupten, dass der französische Handel vom inter- 
nationalen Gesichtspunkte aus, sich in einer besonders guten 
Position befindet, denn die Abschlüsse des letzten Jahres, ob- 
gleich höher wie die vorjährigen, zeigen nur in den ersten drei 


‚Monaten einen Aufschwung, während sich im zweiten (Quartal 


dieses Jahres ein ernstlicher Niedergang nicht weglaugnen lässt. 
Der Umfang des ganzen französischen Handels während des 
Jahres 1896 zeigt im Vergleich zu Grossbritannien oder Deutsch- 
land einen ausserordentlich geringen Fortschritt. Die Zunahme 
in Procentsätzen ausgedrückt und auf diese drei Länder angewandt, 
giebt für die Einfuhr folgende Zahlen: Grossbritannien 8,01, 
Deutschland 4,93, Frankreich 3,15; für die Ausfuhr: Gross- 
britannien 6,21, Deutschland 2,58, Frankreich 0,91. Der von 
Frankreich in beiden Fällen erzielte Aufschwung ist, wie das 
englische Blatt „Fairplay” Whauptet, gleich Null, Denn steht 
ein Land mit anderen kauf- und thatkriftigen Rivalen im wirth- 
schaftlichen Kampf und ist nieht im Stande vorwärts zu 
schreiten, so ist dieser Umstand mit einem Rückschritt zu ver- 
gleichen. 

Das Jahr 1891 war für die Entwickelung der vier Häfen 
Hamburg, Antwerpen, Havre und Dünkirchen ein ausserordent- 
lich gün-tiges. Diesem für den französischen Handel glück- 
hohen Jabre folgte das Jahr 1892, welches das umfangreiche 
Schutzzollsystem in der französischen Republik einführte, was 
zur Folge hatte, dass Waaren in grossem Umfange in Speichern 
verstaut wurden, anstatt diese Produkte der französischen In- 
dustrie nach dem Auslande zu senden, Es ist desshalb ausser 
allem Zweifel, dass seit 1802 Havre und Dünkirchen, sowie 
sämmtlicbe französischen Nordsee- und Kanalhäfen unter den 
Folgen dieses Zollsystems zu leiden haben. Um dieses dem 
Leser durch Zahlen auf das Deutlichste zu demonstriren hat 
Herr Haguet Tabellen verfertigt, die die Hohe der gesammten 
im Verkehr verwandten Tonnage in den Jahren 1564-1806 
für Dünkirchen und Havre angeben, dabei hat der eifrige Ver- 
fertiger dieser Tabellen Vergleiche mit Hamburg, Rotterdam 
und Antwerpen aufgestellt. Es genügt, wenn wir die Angaben 
dreier Jahre in Betracht ziehen, denn die in diesem Zeitraum 
angeführten Zahlen beweisen das eben Gesagte vollkommen. 


Zu- oder 

Häfen 1891 1505 1846 Abnahme 
Antwerpen 4,750,000 5,350,000) 5,800,000 —- 1,050,000 
Hamburg 5,800,000 6,250,000 6,500,000 4- 700,000 
Rotterdam 3,050,000 4,200,000 4,400,000 +- 1,350,000 
Havre 3,120,000 2,800,000 2,780,090 — 340,000 
Dünkirchen 1,620,000 1,350,000 1,500,000 -— 20,000 


Wir sehen, dass in den angeführten Jahren die drei ersten 
Häfen eine Zunahme von mehr als 3 Millionen Tons aufweisen, 
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während in den beiden französischen Häfen im gleichen Zeit- 
raume 360,000 Tons weniger als im Jahre 1891 am Verkehr 
theilnahmen. Mons, Haguet weist nach, dass diese durch Zahlen 
bewiesenen Angaben sich nicht allein auf die eben angeführten 
Häfen beziehen, sondern dasselbe Verhältniss auf jeden belie- 
bigen Hafen der französischen Nordküste, im Vergleich zu 
einem an Grösse gleichen Hafen eines fremden Landes, mit 
demselben Resultat in Anwendung gebracht werden kann. 
Dieser für Frankreich zu seinem Nachtheil herbeigeführte Zu- 
stand hat seine Veranlassung in verschiedenen Gründen, auf 
die wir hier nicht näher eingehen wollen, jedoch in erster Linie 
trifft die Schuld das im Jahre 1892 eingeführte Schutzzoll- 
system, welches ausländische Produzenten, in Folge der dureh 
den Schutzzoll herbeigefiihrten ungünstigen Bedingungen zu- 
rückbielt ihre Waaren nach Frankreich zu senden, um als 
Aequivalent die Produkte französischer Intelligenz und an- 
dauernden Fleisses entgegenzunehmen. Das vor fünf Jahren 
eingeführto Schutzzollsystem hat nur einer kleinen Anzahl von 
Produzenten Vortheil gebracht, während die grusse Menge der 
Konsumenten bis jetzt keine Vergünstigung gemerkt hat. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt Hamburg. 

Es wurde verhandelt über die Strandung des deutschen 
Dampfers „George Dittmann“, Kapitän H. Kröger, der auf der 
Reise von Gefle nach Hamburg am 14. Juli 1897 auf Grund- 
kallan auflief und wrack wurde, Der „George Dittmann*, ein 
im Jahre 1582 erbauter eiserner Schraubendampfer mit einem 
Netto-Raumgehalt von 277,97 Register-Tons war in Hamburg 
beheimathet und gehörte der Firma L. F. Mathies & Co. Im 
Burean Veritas führte der Dampfer die Klasse + T ", G Li; 
er hatte eine Besatzung von 13 Personen in allem. Das Casco 
war zu 100 000 „# an der hiesigen Assekuranzbörse versichert. 
Nachdem der Dampfer am 12. Juli den Hafen von Gefle mit 
einer aus Stückgütern, meist Eisen bestehenden Ladung ver- 
lassen hatte, sichtete man am 14. Juli um 6°, Uhr Morgens 
das Feuerschiff von Grundkallan, etwa einen Strich an Back- 
bord voraus und kurz darauf einen sogenannten Prikken mit 
zwei Bällen. Man drehte sofort bis NNO auf, doch lief das 
Schiff mit der voll Dampf voraus arbeitenden Maschine auf 
Grund und blieb sitzen, obgleich man durch Maschinenmanöver 
versuchte wieder flott zu kommen. Die Maschinen wurden 
dann gestoppt und die Feuer aus den Kesselo herausgerissen, 
um, da das Wasser mit grosser Gewalt sowohl in den Maschinen- 
wie in den Vorderraum 'siodrang, eine Explosion des Kessels 
zu verhüten, Die Boote wurden ausgesetzt und es fuhr der 
erste Steuermann in dem von 8 Mann und 2 Jungen bemann- 
ten Grossboot nach dem Feuerschiff, während der Kapitän mit 
den übrigen Leuten in einem andern Boot Peilungen um das 
Schiff herum machte und hinten 5 Faden, vorn aber nur 10 
Fuss Wassertiefe lothete. Das Schiff sank hinten sehr schnell 
und um 9%, Uhr Vormittags war das Hinterende bis zur 
Kommandobrücke bereits unter Wasser. Da inzwischen der 
NNO-Wind auffrischte und die See unruhiger wurde, sah man 
sich gendthigt, das Schiff zu verlassen und ebenfalls nach dem 
Fenerschiff zu rodern, dessen Boot nach Oeresund abgeschickt 
wurde um nach Stockholm wegen Assistenz zu telegraphiren. 
Gegen 9 Uhr Abends kam der Bergungsdampfer „Poseidon* 
herbei; Kapitän Kröger begab sich an Bord desselben, worauf 
jener so dicht wie möglich an das Wrack hinanfuhr, aber in 
der Nähe desselben ankern musste, weil es schon zu dunkel 
geworden war, um Bergungsversuche zu machen. Am nächsten 
Morgen mit Tagwerden fuhr man nach der Unfallstelle, konnte 
jedoch auch dann nicht mit dem Boot an das Wrack hinan- 
fahren, weil die See zu unruhig war. Als auch keine Unter- 


suchung durch Taucher angestellt werden konnte, fuhr der 
„Poseidon nach dem Feuerschiff, holte die Besatzung des „Ge- 
orge Dittmann” ab und brachte sie nach QOveresund, Nach- 
dem am 17. Juli das Wetter ruhiger geworden, dampfte der 
„Poseidon“ abermals nach der Unfallstelle. Durch Taucher 
wurde festgestellt, dass dem „George Dittmann* vorn unter 
der Wasserlinie etwa 12 Platten weggerissen und hinten der 
Steven in etwa 3 Fuss Höhe gebrochen und nach Stewerbord 
bis etwa 11 Fuss nach vorn umgebogen war. Der übrige 
Theil des Schiffes stand frei im Wasser, und es waren weitere 
Beschädigungen nicht daran zu finden. Eine Lothung ergab 
dasselbe Resultat wie am 14. Juli; man fand hinten 5 Faden, 
vorn nur 10 Fuss Wasser, während zu beiden Seiten die 
Wassertiefe schnell von 17 auf 20 Fuss zunahm. In den 
nächsten Tagen gelang es, einige Ladung zu bergen und ver- 
mittelst Leichter nach Oeresund zu bringen. Inzwischen hatte 
der „Poseidon“ anderweitige Ordre erhalten; an seiner Stelle 
kam der Berger „Eol". Als man sich am 21. Juli wieder nach 
der Unfallsteile begab, fand man, dass das Wrack nur noch 
mit dem Grossmast aus dem Wasser ragte, Eine Untersuchung 
ergab, dass der „George Dittmann“ bereits beim Fockmast 
durchgebrochen, das Vorderende nach Osten gedreht und nach 
Steuerbord übergekentert war. Schorasteia und Kommande- 
brücke waren ebenfalls fortgerissen. Eine Hebung des Wracks 
war demnach unmöglich geworden und somit das Schiff als 
total verloren zu betrachten. 

Zeuge Kapitän Kröger führte den „George Dittmann“ seit 
1896, hat aber schon früher Reisen nach Gefle gemacht, so 
dass er in dieser Fahrt bekannt war; diesige Luft verhinderte 
ihn auf dieser Reise das Feuerschiff rechtzeitig zu sichten, 
Vor der letzten Peilung bis zum Grundkallan-Feuerschiff bst 
Zeuge zunächst OSO steuern lassen, doch hat er nach aber- 
maliger Kalkulation den Kurs auf SOzO geändert und gehofft, 
mit diesem Kurs das erwähnte Feuerschiff in 5 Seemeilen Ab- 
staud zu passiren. Bei dem Unfall hatte der Bootsmann de 
Wache; derseibe hat auch, als das Feuerschiff in Sicht km, 
den Kapitän gerufen, Zeuge ist sofort nach oben. geeilt, dt 
sass der Dampfer schon fest, als er auf die Kommandobrod 
kam. Um 4 Uhr hatte Zeuge die Wache vom ersten Steuer 
mann übernommen, da aber das Wetter schön war, so hat er 
ohne Bedenken dem Bootsmann die Wache überlassen zu 
können geglaubt, zumal er während der Nacht mehrfach auf 
Deck gewesen und ermüdet war. Wenn auch während der 
Wache vom Bootsmann das Deckwaschen beaufsichtigt worden 
ist, so bezweifelt Zeuge nicht, dass der Wachthabende, den er 
als zuverlässig kannte, dennoch guten Ausguck gehalten hat; 
Zeuge hat dem Bootsmann den Befchl ertheilt, falls etwas in 
Sicht käme, ihn sufort zu rufen. Er führt die Strandung auf 
eine aussergewöhnlich starke, aus Norden kommende Strömung 
zurück, sowie darauf, dass sich das Feuerschiff gerade in dem 
sogenannten Sonnenrauch, bezw, Sonnenbrand befand und da- 
her zu spät gesichtet wurde. Auf früheren. Reisen hat Zeuge 
in jener Gegend wohl eine ans Norden setzend» Strümung be- 
obachtet, dieselbe sei aber niemals so stark gewesen wie auf 
der letzten Reise, — Aus einem Schreiben des deutschen Kon- 
suls aus Stockholm, wo die Besatzung Verklarang belegt bat, 
geht bervor, dass an dem Tage der Strandung thatsächlich eine 
aussorgewöbnlich starke, aus Nord setzende Strömung auch von 
anderer Seite beobachtet worden ist. Die Deviation der Kom- 
passe ist, wenn möglich, immer bestimmt worden und die 
Kurse sind auf früheren Reisen stets gut ausgekommen, 


Zeuge Steuermann Löffler hatte bis 4 Uhr Morgens dia 
Wache und ist, nachdem er sie dem Bootsmann übergeben ge- 
habt, zur Koje gegangen und erst durch den Stoss des Schiffes 
wieder erwacht, Zeuge bestätigt, dass die Deviatiun der Kom- 
passe biiufig beobachtet worden sei; eine Deviationstabelle be- 
fand sich an Bord, dieselbe war in Flensburg angefertigt und 
zeigte trotz der Eisenladung keine Veränderung. Als Zeuge, 
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Ben Stoss aufgeweckt, nach oben eilte, sah er das Grund- 
-Feuerschiff einige Strich an Steuerbord voraus. 


Zeuge Bootsmann Lewerenz, weder im Besitze eines 
Schiffer- noch Steuermannspatentes, hatte um 4 Uhr die Wache 
übernommen; er hat um 6 Uhr zeitweise die Kommandobrücke 
verlassen, um das Dockwaschen zu beaufsichtigen. Während 
dieser Zeit stand der Matrose Merkel, ein älterer zuverlässiger 
Mann, am Kuder, welcher von seinem Standpunkt am Ruder 
auf der Kommandobrücke einen freien Ueberblick über Schiff 
und Horizont batte und von dort so lange mit versah, bis der 
Bootsmann auf die Kommandobricke zurückgekehrt war, 


Zeuge Matrose Merkel bestätigt vorstehendes und bemerkt, 
dass er erst kurz vor der Strandung das Feuerschiff und den 
Prikken in Sicht bekommen babe. Es wurde noch Leichtma- 
trose Röhr und der Maschinist Söthmelk vernommen, doch boten 
deren Aussagen nichts Neues, nur bemerkte letzterer, dass die 
Masthine vollständig intakt gewesen sei, 

Der Reichskommissar führt die Strandung darauf zurück, 
dass der Dampfer durch starke Strömung vertrieben sei, urd 
dass man das Feuerschiff von Grundkallan zu spät gesichtet 
habe. Hätte der Kapitäu beim Insichtkommen des Feuerschiffes, 
anstatt mit unter voller Kraft vorwärts arbeitender Maschine 
das Schiff nach Backbord zu drehen, die Maschine stoppen und 
rückwärts arbeiten lassen, so wäre die Strandung möglicher- 
weise verhütet wurden. Das Verhalten des Kapltüns sei zu 
tadeln. 


Der Spruch des Seeamts lautet: „Die Strandung des 
Dampfers „George Dittmann” auf Grundkallan-Grund, unweit 
Gefle, welche den Untergang desselben zur Folge hatte, ist 
durch nachlässige Navigirang herbeigeführt worden. Das Ver- 
halten des Schiffers Kröger ist ernstlich zu tadeln.“ 


Vermischtes. 
Ueber den Einfluss des Kaiser-Wilhelm-Kanals auf unseren 
Hotzhandel wird der Baltischen Schifffahrts - Zeitung Folgendes 
mitgetheilt. Der Kanal hat eine Verschiebung der Absatzver- 
haltnisse zur Folge gehabt, über die sich der Jahresbericht der 
Berliner Aeltesten unter anderem folgendermaassen äussert: 
Im Jahre 1896 hat sich eme Veränderung im Holzhandel voll- 
zogen, welche für Berlin von Bedeutung ist. Bisher bezogen 
die Gebiete am Niederrhein ihre Hölzer besonders Schnitt- 
material, aus Schweden, Finnland ete. Die Abkürzung des 
Transportweges aus der Ostsee in die Nordsee infolge der Er- 
öffnung des Nordostsevkanals hat nun bewirkt, dass das Kon- 
samgebiet des Rheins, namentlich des Niederrheins, jetzt seinen 
Bedarf zum grössten Theil in Memel deckt. Unterstützt wird 
das Geschäft in Memel und dem Niederrhein dadurch, dass die 
Hölzer auf kleinen Seedampfern ohne Umladung von Memel 
bis nach Düsseldorf. und anderen Niederrheinhäfen verfrachtet 
werden können. Memel, dessen Holzbandel bisher nur gering 
war und sich nur auf einige Speeialitäten von Tannen- und 
Kiefernbolz bezog, war bisher (zur Deckung des Bedarfs seiner 
Sägemühlen) auf den Berliner Markt angewiesen; jetzt erhält 
es die Hölzer direkt aus Russland durch Vermittelung des 
Niemen. Auch grosse Berliner Importeare beziehen nunmehr 
auf dem Woge über Memel Hölzer, die sie bisher über Thorn 
empfingen. Auf diese Weise wird ein grosses Quastum dem 
Berliner Markte entzogen, so dass eine Preiserhöhung auf dem- 
selben seit vorigem Jahre eingetreten ist. 


Der Anfang 1895 gegründete Mittuleuropäische Seereise- 
unfallversicherungsverband, dem eine grosse Zahl der bedeu- 
tendsten deutschen, österreichischen, schweizerischen, belgischen, 
holländischen und russischen Unfallversicherungs-Gesellschaften 
angehört, hat am 1. Januar d. J. zu ausserordentlich billigen 
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Prümien und günstigen Bedingungen eine sogenannte Weltpolice 
eingeführt, welche dem Versicherten innerhalb der versicherten 
Zeitdauer gestattet, Seefabrten zu machen wohin und so oft er 
will, ohne dass es der Angabe des bennttzten Dampfers oder 
der Reise bedarf. Diese Police deckt gleichzeitig auch die Un- 
fallgefahren während des Aufenthaltes in aussereuropäischen 
Ländern, soweit solcher mit den Seereisen in Verbindung steht. 
Neuerdings tiberaimmt dieser Verband auch die Unfallversiche- 
rung der Theiloehmer an den sogenannten Gesellschafts-Orient- 
reisen und den Gesellschaftsfahrten nach den arktischen Ge- 
wässern zu besonders reducirten Prämien. Diese neuen Ein- 
führungen des Verbandes können im Interesse des Verkehrs 
nur warm begrüsst werden and verdienen eine rege Benutzung 
seitens der Interessenten. 


Der Rückgang der französischen Handelsflotte, der ebenso 
wie der Ruckgang der Bevölkerung in Frankreich zu lebhaften 
Befürchtungen Anlass gab, hat kürzlich den frauzösischen Han- 
delsminister veranlasst, eine Umfrage an die Handelskammern 
zu richten über die Ursachen des Rückganges, und Mittel zur 
Hebung von Schifffahrt und Schiffbau. Die Antworten der 
Handelskammern liegen jetzt einer Kommission des Handels- 
ministeriums vor, und man hofft, dass aus deren Berathungen 
Erspriessliches sich ergeben wird. 

Germanischer Lloyd, Nach den Listen der Germanischen 
Lioyd's sind ia der Zeit vom 1, bis 31. Juni 1897 und 18965 
folgende Seeschäden gemeldet worden: a) Totalverluste 1896 
bei Dampfern 20, bei Seglern 47; 1807 bei Dampfern 18, bei 
Seglern 34. b) Beschädigungen 1806 bei Dampfern 205, bei 
Seglern 145; 1897 bei Dampforn 238, bei Seglern 172. Die 
Totalverluste im Juni 1897 nach Flaggen geordnet, geben folgen- 
des Bild: amerikanische 2 Dampfer, 1 Segler, brit. 3 Dampfer, 
11 Segler, deutscho 4 Dampfer, 2 Segler, franzis. 2 Dampfer, 
4 Segler, italienische 5 Segler, niederländische 2 Segler, nor- 
wegische 1 Dampfer, 3 Segler, belgische, japanische, mexikani- 
sche, schwedische, chilenische je 1 Dampfer, die letzten beiden 
ausserdem noch 1 Segler. 


Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal. Laut Mittheilungen der 
Kieler Firma Sartori & Berger haben vom 16. bis 31. Juli 
235 Dampfer und 342 Segelschiffe den Kaiser-Wilhelm-Kanal 
passirt. Von diesen vahmen nach Flaggen geordnet, folgende 
Nationen theil: 443 deutsche, 68 skandinavische, 37 nieder- 
ländische, 25 britische, 4 finnische, 2 amerikanische und 1 
französischer. 


Die Dampf-Turbinen eine deutsche Erfindung! Die Er- 
findung der Dampf-Turbinen, welche eins vollständige Umwäl- 
zung in der Schiffsbaukunst hervorgerufen, ist dem Engländer 
Parson zugeschrieben worden. Diese Nachricht stellt sich 
neuerdings als irrig heraus, Eben die Dampfturbinen, die bei 
dem englischen Dampfer „Turbinia* die ungeheure Fahrtge- 
schwindigkeit von 60 Kilometer per Stunde bewirken, sind die 
Erfindung des Ingenieurs Adolf Müller, Geschäftsführers der 
W. Zimmerstädtschen Heizungsfirma, Münster i. W. Derselbe 
erhielt die Dampfturbine im Jahre 1877 unter No. 196 vom 
kaiserlichen Patentamte patentirt. Schon vor 20 Jahren suchte 
der Erfinder, die grosse Bedeutung der Turbine erkennend, 
einen Fabrikanten, der das Patent verwirklichen sollte. Nur 
ein einziger knüpfte überhaupt Unterhandlung mit Herrn Adolf 
Müller an, und auch dieser eine trat wieder zurück. Leider 
liess der Erfinder nach diesen traurigen Erfahrungen das Pa- 
tent verfallen, und nun, nach 20 Jahren, feiern die Engländer 
mit dieser deutschen Erfindung Triumphe, die die Blicke aller 
Welt auf sich lenken. Da sich nicht leugnen lässt, dass die 
Umwälzung der Schiffsbaukunst eine vollständige sein wird, 
und dass ein Schnelldampfer ohne diese Turbine bald nicht 
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mehr ebenbürtig ist, so wären wir Deutsche also jetzt ge- 
zwungen, eine deutsche Erfindung von den Engländern zu ent- 
lehnen, obwohl sie allein den Deutschen gehört. Der deutsche 
Erfinder hat in der Parson’schen Turbine auf der ,Turbinia” 
die genaue Kopie des Patentes No. 196 vom Jahre 1877 er- 
kannt und reichte daraufhin an Se. Majestät den Kaiser und 
König ein Immediatgesuch ein, um sich die Priorität der Er- 
findung zu wahren. Se. Majestät gab das Gesuch zur Prüfung 
an das Reichsmarineamt. Dieses hat die Untersuchung beendet 
und festgestellt, dass die Priorität der Erfindung der in Rede 
stehenden Dampfturbine dem Ingenieur Adolf Müller in Münster 
i. W. zustebe. Die Verfügung des Reichsmarineamtes ist 
Herre Müller am 27. Juli zugestellt worden. Somit ist es 
also keine englische Erfindung, die das Marinewunder zeitigte, 
sondern nur eine Nachahmung deutschen Erfindungsgeistes; 
lediglich die praktische Anwendung der Erfindung ist den Eng- 
ländern gut zu schreiben. Es ist erfreulich. diese Richtig- 
stellung bringen zu können, um so mehr, als anzunehmen ist, 
dass nunmehr unserem leider verkannten erfinderischen Lands- 
mann für seine Mühen und Opfer nachträgliche Ehre und An- 
erkennung nicht versagt wird. 


Schiffbau. Flensburg. Der auf Sonnabend den 7. ds. 
angesetzte Stapellauf des von der Deutschen Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft Kosmos in Hamburg bei der Flensburger Schiffs- 
bau-Gesellschaft im Bau befindlichen Dampfers, Stapel No. 169, 
fand programmmässig um 3 Uhr Nachmittags statt, Der Tauf- 
act, bei welchem das Schiff den Namen „Itauri“ erhielt, wurde 
durch Fräulein Lola Moeller aus Süderhaff vollzogen. Ein 
grösseres schaulustiges Publikum wohnte dem interessanten 
Stapellauf bei, welcher sehr glatt von statten ging. Die Haupt- 
abmessungen des Schiffes, welche denen des hier für dieselbe 
Khederei erbauten Dampfers ,Theben” gleichen, sind: Länge 
zwischen den Perpendikeln 370°, Breite 46°, Tiefe 29 9*, 
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Auf der Werft der Aktiengesellschaft Weser ist am 6. Au- 
gust ein für Rechnung der russischen Rhederei Herm Ukasoff 
in Baku neu erbauter Naphthatransportdoppelschraubendampfer 
glücklich vom Stapel gelaufen. Als Beweis für die oft erprobte 
grosse Leistungsfähigkeit der Werft darf wohl die Thatsache 
gelten, dass der neue Dampfer in der ausserordentlich kurzen 
Zeit von etwa drei Monaten fertig gestellt worden ist. Das 
Schiff ist für die Beförderung von Naphtha auf dem Kaspischen 
Meere bestimmt, Kontraktmässig muss der Dampfer Ende 
August abgeliefert werden; am 1. September muss er in Peters- 
burg eintreffen, weil sonst die #urch Russland zum Kaspischen 
Meer führenden Kandle für die Saison geschlossen werden. 
Der Dampfer „Anna”, welcher Name ihm bei Vollziehung der 
Taufe beigelegt wurde, hat eine Tragfähigkeit von 1200 Tonnen, 
er ladet 73000 Pud Naphtha; seine Dimensionen sind: grösste 
Linge 71,3 m, grösste Breite 9,6 m und Hobe bis zum Haupt- 
deck 5,4 m. Das Schiff besitzt die höchste Klasse im Ger- 
manischen Lloyd 100 A 4 k für das Kaspische Meer. Die 
Fahrgeschwindigkeit des als Dreimastschoner getakelten Dampfers 
ist, voll beladen, auf zehn Knoten festgesetzt. Das Schiff hat 
vier grosse Naphtha-Tankräume, welche durch ein Längsschott 
in acht Räume eingetheilt sind. Um Verlust der Ladung zu 
vermeiden, sind an beiden Enden der Tankräume Isolirtanks 
angebracht. Ausserdem ist zwischen dem Kesselraum und dem 
Tankraum ein Wasserisolirtank vorgesehen, um Fenersgefahr 
zu verhüten, Ueber jedem Naphthatank befindet sich ein 
Expansionsraum, um die durch Erwärmung des Naphthas ent- 
stehende Vergrösserung des Volumens aufzunehmen. Ueber 
dem Tankdeck ist noch ein besonderes Oberdeck, ein sogenann- 
tes Schattendeck vorgesehen, welches zur Abhaltung der Hitze 
dient, während der Zwischenraum zur Aufnahme von trockener 
Ladung benutzt werden kann, Ausser den grossen Naphtha- 





räumen hat das Schiff ooch zwei Räume für feste Ladung und 


drei Wasserballasttanks. Auf Deck befindet sich über dem 
Kesselraum in einem besonderen Raume die Pumpeneinrichtung 
zum Anfullen und Leeren der Tanks. Die letzteren sind durch 
Rohrleitungen mit der Pumpvorrichtung verbunden. Das An- 
füllen geschieht durch eine besondere Vorkehrung gleichzeitig 
und gleichmässig in alle vier Tanks, so dass die Stabilität des 
Schiffes beim Laden nicht beeinträchtigt wird. Zur Forthe- 
wegung des Dampfers dienen zwei zweicylindrige Compound- 
maschinen von 850 indie. Pferdekräften. Die Heizung der 
Kessel erfolgt mit Naphtha, und zwar wird das letztere durch 
ein Gebläse in die Feuer eingespritzt. Die Deckaufhauten be. 
stehen aus der Back, dem Brückenbaus und der Hütte oder 
Poop. Die Mannschaft wird unter der Back und in der Poop 
untergebracht, während sich die Räumlichkeiten für die Offi- 
ziere und sechs Kajütspassagiere im Brückenaufbau befinden. 
Selbstverständlich sind alle Wohnräume, der Salon u. s. w. mit 
allen Bequemlichkeiten der modernen Zeit eingerichtet. Auf 
dem Brückendeck erhebt sich nach ein Steuer- und Kartenhaus, 
Die Steuerung erfolgt durch Dampf und Handbetrieb Im 
Uebrigen ist der neue Dampfer mit allen Erfindungen und Eiz- 
richtungen der Neuzeit, wie Dampfankerspill, Dampfladewinden 
und dergleichen mehr ausgerüstet. Zur Unterstützung dis 
Kapitäns hat die Rhederei den Ingenieur Oldenbüttel auf ein 
Jahr engagirt, welcher in Petersburg die Naphtbaheizung ein- 
richtet und sodann die Führung der Maschine übernimmt.. 
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Probefahrt. Am 10. August machte der auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch erbaute Dampfer „Tanger” seine off 
cielle Probefahrt, nachdem am Tage zuvor in der Schlutuper 
Bucht die Kompasse kompensirt waren. Die Probefahrt faol 
von Travemünde aus statt, wo sich die Vertreter der Oldenbarg- 
Portugiesischen Dampfschiffs-Rhederei sowie die eingeladenen 
Gäste morgens um D Uhr einfanden. Die Probefahrt erstrecite 
sich in der Richtung nach Fehmarn zu und dauerte 6 Stunden, 
bei einer durchschnittlichen Leistung der Maschine von 5% 
Pferdestärken und einer Geschwindigkeit von ca, 10", Kose 
Die Maschine arbeitete während dieser Zeit tadellos, ohne &- 
liche Störung. Später wurde dann noch einige Stunden mt 
foreirter Maschinenkraft gefahren, auch hierbei bewährten seb 
Maschine und Kessel in ausgezeichneter Weise. Das Schill 
wurde nach diesen Proben von der Rhederei ohne Vorbehak 
abgenommen. Um 8 Uhr Abends ging der „Tanger” dann auf 
der Rhede von Travemünde wieder zu Anker, um seine (iste 
an einen Schleppdampfer abzugeben. Das neue Schiff trat 
darauf gleich seine erste Reise nach Schweden und Finnland 
an, um dort Holz für einen spanischen Hafen zu laden. Nach 
voliendeter Reise wird der „Tanger“ in die Linie Hamburg- 
Portugal-Marocco eingestellt werden, für welche specielle Fahrt 
das Schiff gebaut ist Die Dimensionen des neuen Dampfers 
sind: Länge in der Wasserlinie 245‘, Breite 35° Tiefe an der 
Seite bis Spardeck 21°; die Tragfähigkeit beträgt bei 13° 2" 
1350 Tons, bei 17° 2“ dagegen 2190 Tons. 
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Wir hatten schon in voriger Nummer dieser Zeitschrift 
Gelegenheit, unsere Leser von dem dreihundertsten Stapellauf 
eines für die Chinese Engineering & Mining Co. auf den Hr 
waldtswerken in Kiel gebauten Schiffes in Kenntniss zu setzen. 
Die Dimensionen des Schiffes sind: 215° Länge, 42° Breite 
und 23° Tiefe, bei einer Tragfähigkeit von 2000 T., und eine 
Tiefgang von 14’, ganz speciell für den chinesischen Küsten- 
verkehr gebaut. Das Schiff lief zur Zufriedenheit alle 
wesenden gut vom Stapel. Die zu dem Taufakte geladene Ge- 
sellschaft setzte sich aus den ersten Kreisen Kiels zusammen. 
Die Taufrede hielt Frau Generalin Hanneken, die mit ihrem 
Gemahl der Festlichkeit beiwohnte. Ehe jedoch zur Taufe ge- 
schritten, unternahmen die Besucher, von dem Herrn Kommer- 






zienrath Howaldt geführt. einen Rundgang durch das 
Etablissement der Howaldtswerke. Während dieses interessan- 
ten Spaziergangs wurde den Giisten Gelegenheit geboten, die 
einzelnen Abtheilungen der Werft, soweit es bei der, für der- 
artige Zwecke beschränkten Zeit möglich war, in Augenschein 
zu nehmen, Die vielen von den Besuchern an ihre Gastgeber 
getichteten Fragen wurden von diesen auf das Bereitwilligste 
beantwortet. Gleich beim Eintritt in die innere Umzäunung 
der Werft fiel die grosse Helling-Anlage auf, die nach ihrer 
Vollendung im Stande sein wird, den allergrössten Ansprüchen 
zu genügen. Die vorgesehenen vier Hellinge, von denen zwei 
bereits ausplanirt sind, werden eine Länge von 200 m erreichen. 
im weiteren Rundgang wurden die Sügerei, die Sandstrahlge- 
blise, die Dockabtheilung, elektrische Bohranlage, Stevenschmiede, 
Hammerwerk, Giesserei, Maschinenwerkstatt und Kesselschmiede- 
werkstatt berührt und von letzterer begab sich die Gesellschaft 
zum Stapellauf. Nach demselben fand eine Frühstückstafel 
statt, während welcher verschiedene Toaste auf das Gedeihen 
und die Weiterentwickelung der umfangreichen Werft ausge- 
bracht wurden. 





Dover als befestigter Hafen. Zur Zeit beschäftigen sich 
englische Blätter vielfach mit dem Antrage der Admiralität, vom 
Parlament drei und eine halbe Million Pfund für Anlage und 
Befestigung eines Hafens bei Dover bewilligt zu erhalten. 
Dover selbst hat ausser dem Verkehr der Postschiffe nach 
Frankreich hinüber fast keinen Handel, so dass der neue Hafen 
nach den Ausführungen des Lord Spencer nur strategischen 
Werth haben würde und als Zuflu:htshafen für Kauffahrtei- 
schiffe im Kriegsfalle dienen soll, da erstere sonst auf dem 
Wege nach London zu sehr von den Angriffen französischer 
Kreuzer, Torpedoboote und Kaper leiden könnten. So bereit- 
willig stets die Gelder für die dem Bedürfniss der Kriegsschiffe 
der Kriegsschiffe dienenden Dockbauten u. s. w. bewilligt sind, 
so sehr spricht sich ein Theil der Fachpresse gegen diesen 
kostspieligen Bau aus. Die letzte Ausgabe des „Naval and 
Military Record” bemerkt dazu, dass in einem wirklich grossen 
Seekriege Segelsebiffe und langsame Dampfer sich ohne Weiteres 
vom Handel zurückziehen müssten und dass für schnelle 
Dampfer die Entfernung von Portland, Southampton und den 
Engen bei Dover gering genug seien. um beim Tageslicht eines 
Tages zurückgelegt zu werden. 
meilen, Southampton-Dover ca. 115). _ Ausserdem setze die 
Nothwendigkeit eines solchen Zufluchtshafens auf halbem Wege 
nach London voraus, dass England nicht genug Kreuzer und 
Torpedoschiffe für die Vertheidigung des Kanals übrig habe, 
was wohl unzutreffend sein würde, da die englische Flotte 
gerade au Kreuzern jeder Auslandsmacht oder Vereinigung von 
Seemächten überlegen sei, Als Schluss wird gefolgert, dass 
so viel Geld besser in Kriegskreuzern anzulegen wäre, 


Dar grosse schwimmende Dampfkrahn „Puerto La Plata“, 
über den wir vor längerer Zeit ausführlich berichteten, ist bis- 
her im hiesigen Hafen geblieben, da der Plan der Erbauer, 
das Fahrzeug im Tau eines nach Brasilien fahrenden Dampfers 
seinem Bestimmungsort zuzuführen, dahin abgeändert worden 
war, dass die „Puerto La Plata“ mittels ihrer Schiffsmaschine 
vollständig allein ohne jede fremde Beihülfe die Reise von hier 
nach Brasilien ausführen sollte. Die Assekuranz wollte aber 
nicht das Risiko der Versicherung für die Ueberfahrt eines 
solchen Fahrzeuges über dessen Bauart und Einrichtung wir 
bereits derzeit Mittheilung gemacht haben, übernehmen. Um 
dennoch das gewiss nicht leichte Unternehmen zur Ausführung 
bringen zu können, ist die „Puerto La Plata” an der Werft 
von B. Wencke Söhne auf Steinwärder mit zwei Masten ver- 
‚sehen und wie ein Gaffelschooner aufgetakelt und mit Segeln 
‚ausgerüstet worden, sodass das Fahrzeug bei schlechtem Wetter 

hoher See nunmehr schon eher den Elementen Trotz bieten 

n; auch dürfte zur jetzigen Jahreszeit mit einiger Sicher- 
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heit auf einigermaassen ruhiges Wetter in der Nordsee, im 
Englischen Kanal und im Golf von Biscaya, den zur Zeit der 
Aequinoctialstiirme gefürchtetsten Gegenden auf der Reise nach 
Brasilien, zu rechnen sein, Sobald das Fahrzeug diese Gewäs- 
ser erst hinter sich hat, wird es sich im jetzigen Hochsommer 
sehr bald im Nordost-Passat befinden, von wo an es fortgesetzt 
auf gleichmässige Witterung rechnen darf. Immerhin dürfte 
diese Fahrt aber als ein kühnes seemiinnisches Unternehmen 
zu bezeichnen sein. Die „Puerto La Plata“ bat bereits ihre 
Ausrüstung an Proviant, Kohlen etc. für den Maschinenbedarf 
u. s. w. erhalten und wird voraussichtlich in den nächsten 
Tagen den hiesigen Hafen verlassen, um dem Bestimmungsort 
zuzudampfen. 


Verträge über Anmusterungen und Nachmusterungen von 
Schiffmannschaften in Preussen. Nach der Tarifstelle 71 
Ziffer 2 des Preussischen Stempelsteuergesetzes vom 31. Juli 
1895 erfordern Verträge über Anmusterungen sowie Nach- 
musterungen von Schiffsmannschaften, bei denen der Jahres- 
betrag der Gegenleistung 1500 .# übersteigt, den Vertrags- 
stempel von 1,50 .# so oft, als solche Personen an-, bezw. 
nachgemustert werden. Der Erhebung der Stempel in der 
vollen gesetzlichen Hohe steht jedoch die Anmerkung b des 
Tarifs entgegen, der vom Bundesrath zufolge § 23 der See- 
mannsordnung vom 27. December 1872  (,,Reichsgesetzblatt” 
Seite 400) festgesetzt ist. Danach schliessen die vom Rheder 
zu entrichtenden Gebühren, die für die Anmusterung eines 
Schifismanns nur 0,75 .# betragen, zugleich etwaige Stempel- 
kosten in sich. Da eine Aenderung des Tarıfs für jetzt nicht 
in Aussicht genommen ist, muss bezüglich der Versteuerung 
der An- und Nachmusterungsverträge, sofern nicht die Befrei- 
ungsvorschrift b der Tarifstelle 71 Platz greift, bis auf weite- 
res nach den früheren Entscheidungen verfahren werden. Da- 
nach erfordern Anmusterungsverträge nur den einmaligen Ver- 
tragsstempel von 1,50 .#, während für die Nachmusterung 
eines Mannes 0,50 .4, von zwei Mann 1 ,#, von drei Mann 
und- mehr 1,50 .# Stempel zu verwenden sind. Diese Ent- 
scheidung hat gegenwärtig das Königliche Finanzministerium 
getroffen und solche sämmtlichen Steuerbehörden zur Beach- 
tung mitgetheilt. (Börsen-Halle.) 


Die Auswanderung über Hamburg im Monat Juli 1897. 
Nach der von der Polizeibehörde veröffentlichten Uebersicht 
betrug die Zahl der über Hamburg ausgewanderten Personen 
im letzten Monat 3460 Individuen, und zwar 1893 männlichen 
und 1577 weiblichen Geschlechts, darunter WO bezw. 354, zu- 
sammen 854 Deutsche. Von den Ausgewanderten bildeten 804 
männliche (darunter 142 Deutsche) und 1046 weibliche (189 
Deutsche), 557 (106 Deutsche) Familien, während 1079 männ- 
liche (358 Deutsche) und 531 weibliche (165 Deutsche) Einzel- 
Personen auswanderten. Es kamen aus dem Deutschen Reich 
500 männliche und 454 weibliche, aus Ossterreich-Ungarn 350 
männliche und 367 weibliche, aus Russland 507 männliche und 
506 weibliche, aus den übrigen fremden Staaten 526 männ- 
liche und 350 weibliche Auswanderer. Es gingen nach den 
Vereinigten Staaten Nordamerikas 1325 männliche und 1219 
weibliche Auswanderer, nach dem übrigen Amerika 730, nach 
Afrika 181, nach Asien 5 und nach Australien und Polynesien 
14 Auswanderer. In der Zeit vom 1. Januar bis ultimo Juli 
1897 wanderten 22596 Personen (darunter 5274 Deutsche) aus, 
während für dieselbe Zeit des Jahres 1888 diese Zahl 62500 
(16522 Deutsche), 1889 42864 (14324 Deutsche), 1990 57792 
(14748 Deutsche), 1891 82111 (19308 Deutsche), 1802 89833 
(21549 Deutsche), 1893 42100 (20853 Deutsche), 1894 21657 
(10059 Deutsche), 1895 26815 (7220 Deutsche), 1896 30043 
(#010 Deutsche) Personen betrug, so dass die diesjährige Aus- 
wanderung durchweg gegen die übrigen Jahre zurücksteht. 





396 


Kleine Mittheilungen. 


Der letzte Theil des Hafens von Buenos Ayres ist am 24. 
Juni vollendet. Die ganzen umfangreichen mit so vielen Kosten 
verbundenen Hafenbauten sind somit dem Verkehr geöffnet. 





Ein neuer Hafen soll in Algier, in der Bai von Aglia ge- 
gründet werden, die Kosten für die hierzu erforderlichen Bau- 
ten wurden durch die algerischen Handelskammer vorläufig 
gedeckt werden. 


* 


” 
_ Ein Syndikat ist ia Italien mit der Absicht gebildet wor- 
den, Neapel zum Centrum der Schiffbauindustrie des südlighen 
Italien zu machen. 


Die britische Regierung unterhandelt mit der Halifax und 
Bermuda Kable Companie betreffs Legung eines Kabels zwischen 
Bermuda und Jamaica. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 11. August 1897. 
Aus- und Heimfrachten sind unverändert. Nachstehend 
einige Abschlüsse: 
„J. T. North” Salpeterplatz;Europa 18/f +). '/, direkt. 
„City of Madras“, u 15,0% 1), direkt. 
,Corunbia” Neu Seeland/London 23%. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & U». 
New-York, den 30. Juli 1847. 

Das Chartergeschäft für Getreide ist ungewöhnlich lebhaft, 
besonders für August,September-Ladung, jedoch haben die 
erhöhten Raten, welche den Markt beherrschten verursacht, 
dass ein grosses Angebot von Riiwmnte stattfand. Unter dem 
Druck dieser Räumte sind die Frachten etwas heruntergegangen, 
sodass heute für Ordre Frachten per August September nur 
3s 4',,d und für spätere Monate 3s 6d und 3s 7’/,d notirt 
wurden. Dieses ist, abgesehen von einigen berichteten Ab- 
schlüssen zu 33 9d für September Ladung, mit dem Privile- 
gium von Bayonne zu 4s 1'),d, die höchste Rate, die bis jetzt 
von atlantischen Häfen erzielt worden ist. Die Lebhaftigkeit 
in unserem Frachtenmarkt ist hauptsächlich der andauernden 
Raumte-Nachfrage Frankreichs zuzuschreiben, bei deren Deck- 
ung dio gleichzeitige Steigerung der Cerealienpreise und Fracht 
kein Hinderniss zu sein scheint. Berth-Frachten sind in letzter 
Zeit annähernd auf die Höhe der Frachten nach Cork f, O. 
gestiegen und eine Anzahl von grossen Dampfern baben Ab- 
nehmer zu 2s 10’/,d und 3s nach Häfen des Kontinents ge- 
funden. Unter diesen befindet sich wahrscheinlich das grüsste 
Boot, das jemals eine volle Ladung Getreide genommen, niim- 
lich der „Knight Bachelor” mit annähernd 40 000 Quarters 
nach Antwerpen. Scheinbar hat der Bedarf dieser Art von 
Schiffen in den nächsten Wochen Beschäftigung. Unter dem 
fortgesetzten Angebot solcher Räumte ist es sehr wahrschein- 
lich, dass sich die Rheder bei Stuckgutladung in ferneren Ab- 
schlüssen für August,September-Ladung zu Koncessionen be- 
quemen müssen. Die ersten Charter für Baumwolle von 
atlantischen Häfen sind für September-Ladung abgeschlossen, 
und 35s die Fracht nach diesen Hifen, scheint zu weiteren 
Abschlüssen von südatlantischen Häfen zu führen. Einige Ab- 
schlüsse für Bretter von den Provinzen werden noch zu gering 
steigenden Raten berichtet, die Nachfrage von südlichen Häfen 
für Bauholz ist, obgleich nicht drückend jedoch noch nicht ge- 
deckt in Folge der angebotenen Frachten für Getreide und 
anderer Ladung von Galveston und New Orleans. Die Lage 
kann im Ganzen genommen als eine lebhafte Nachfrage von 


TE 


allen Richtungen betrachtet werden. — Unser Segelschiffsmarkt 

hat während der letzten Woche etwas mehr Lebbaftigksit ge. . 
zeigt, besonders in Bezug auf Petroleum nach Europa und dem 

fernen Osten, für welche Fahrten die früberen vollen Raten 

bezahlt werden. Disponible Räumte ist sehr gering geworden 

und mit einer begrenzten Anzahl ungecharterter Schiffe auf 

Ankunft, ist die Lage des Marktes eine sehr gute. Es sind 

verschiedene gute Order nach allen Richtungen vorhanden, je 

doch beschränken die erhöhten Forderungen der Rheder das 

Geschäft. 











an . | . | Pro- | Mehl in 

Wir notiren en] visionen. 2 Oakach get. 
Liverpool, Dpfr. (4d. 12/6 10/ 110/126 
London, Dpfr. = 3*/,d. 1d! 11,3 10,212 6 
Glasgow, Dpfr. 2%, ,d. ı15/ 89 15, 
Bristol Ad. 76° 118 17/6 
Hull 4',.d. 15; 126 15) 
Leith 4d. 20/ 13/9 17/6 
Newcastle yd. 15/ 15/ 15/0178 
Hamburg 655 BS A 18 events. [50 mk 
Rotterdam Oc. 22'/, ots. 118 cts. | 12al6ec. 
Amsterdam iG ye. 22, ots, |18 cts, —12al6e. 
Kopenhagen S3)fhady 23,9 17/6 25, 
Bordeaux 36 3cents. |25«. $8 
Antwerpen At. i20/ 15/ 17,60 
Bremen G04 200. If « Ie. 
Marseille 3.6 25/ 0; ar 








Baumwolle, gepresst: Liverpool 3-32 ce. — Hamb:urg5-3U. 
— Rotterdam 350. — Amsterdam 35e. — Kopenhagen 7-20 
— Antwerpen "/,d. — Bremen 21c. — Marseille 3-16d. 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen : 
Cork f. 0, Direct. Continent, Shangbe, 
N. Y. Balt. U. K. 
Getreide p. Dpfr.3/4'/,a3/6 3/44,03,6 3/a3"', 3/4'/,03/6 ... 
Raff. Petrol. p. Segel ...- 229 .... Me 





Hongkong Java. Caleutta, Ja 
Getreide per Dampfer .....: 0.6.0. oo anna ogni 
Raff. Petrol. per Segel 11,,c  18c. 18c. 21,6 
Büchersaal. 





Corso di Astronomia nautica at uso delle souole nautiche 
herausgegeben von Eugenio Geloich, im Verlag 
des Kaiserl. Schulbücherdepöts in Wien. 

Das uns vorliegende Buch hat seine zweite Auflage erlett 
und wird in vielen Navigationsschulen als Lehrbuch benutz. 

Der Verfasser bat übereiostimmend mit englischen, deutschen 

und französischen Autoren ähnlicher nautischer Werke daran 

sein Augenmerk gerichtet, die Eintbeilung und Ausdruckswer® 
des Inhalts klar und verständlich zu gestalten. — Nachdem 
eine allgemeine Einleitung vorangeht, beschäftigt sich der Ver- 
fasser zuerst in eingehender Weise mit der Handhabung und 
der Gebrauchsweise des Sextanten. Ferner ist auf das Chro- 
nometer und auf die in Zusammenhang mit diesem stehenden 
astrouomischen Beobachtungen grosse Sorgfalt verwandt; die 
gebräuchlichsten Rechnungsmethoden zur Feststellung der 
wahren Zeit, der geographischen Lange durch Sonne, Planeten 
und Fixsterne sind in mannigfaltigen Beispielen dem Sebtilet 
vorgeführt. Ausserdem handelt ein grosser Theil des By 
vom Kompass, wohei mehrere Beispiele zur Bestimmt 
Fehlers und der Deviation angeführt sind; hieran ansch Fe 


Tafeln von Labrosse aufmerksam gemacht. Zum 8c* 
noch erwähnt, dass bei allen zur Ausführung gebrachd®t 
nungen eine vollständige Entwickelung der darauf b* 
Formeln mit nebenstehenden Figuren zum Ausdrucht 4 
ist, um mit Hilfe dieser ein besseres Verstän#@M 
Lernenden zu erzielen. Der Preis ist 3 Kronen & * 
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~ als 4 Meter Tiefgang während der Fahrt auf der 


’ Elbe einzuführen. 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinu 
Die „Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postümter und Zeitungs- | 
ree des in- und Ausiandes, sowie die 
andiang nehmen Bestellungen entgegen. | 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
ung. 
Alle Corres 

zu richten an 

Steinhöft 1 


denzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 





Geldsendungen und Bupalinssungelsgen- | 
an die Verlagshandlung Eckardt & . 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 





Preis, 
Im Buehhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
| deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 56 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern ä 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
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| Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 

die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H,. W, Silomon, Erstere 
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Auf dem Ausguck. 


In einer am 12. August stattgehabten Ver- 
sammlung des Hamburger Senats ist beschlossen 
die Bestimmungen der Artikel da und 11 Absatz 
4 der Kaiserlichen Verordnung zur Verhütung der 
Zusammenstösse auf See auch für Schiffe von mehr 


Die in der Kaiserlichen Ver- 
ordnung zum Abdruck gebrachten Artikel lauten: 


Artikel 4. 

a. Ein Fahrzeug, welches in Folge eines Unfalls nicht 
manövrirfähig ist, muss in der Höhe des im Artikel 2 unter a 
erwähnten weissen Lichtes und, wenn es ein Dampffahrzeug 
ist, statt des weissen Lichtes zwei rathe Lichter senkrecht über 
einnander und mindestens zwei Meter von einander entfernt 
führen. Diese Lichter müssen an der Stelle, an welcher sie 
am besten gesehen werden können. angebracht und von solcher 
Beschaffenheit sein, dass sie über den ganzen Horizont auf 
eine Entfernung von mindestens 2 Seemeilen sichtbar sind. 
Bei Tage muss ein solches Fahrzeug an gleicher Stelle zwei 
schwarze Balle oder Körper, jeden von fünfundsechzig Centi- 
meter Durchmesser, senkrecht über einander und mindestens 
zwei Meter von einander entfernt führen. 


Artikel 11, 
Ein Fahrzeug vor Anker muss, wenn es weniger als fünf- 
undvierzig Meter lang ist, vorne ein weisses Licht an der Stelle, 
wo dasselbe am besten gesehen werden kann, jedoch nicht höher 


als 6 Meter über dem Rumpfe, führen, und zwar in einer 


welche ein helles, auf eine Entfernung von mindestens 
Seemeile sichtbares, ununterbrochenes Licht über den 
Horizont wirft. 

- Ein Fahrzeug vor Anker muss, wenn es fünfundvierzig 
mehr lang ist, zwei solche Lichter führen; das eine Licht 


| im vorderen Theile des Fahrzeugs nicht niedriger als sechs 


Meter und nicht höher als zwölf Meter über dem Rumpfe, — 
und das andere Licht am Heck oder in der Nähe des Hecks 
des Fahrzeugs, mindestens vier und einen halben Meter nie- 
driger als das vordere Licht. 

Als Länge eines Fahrzeugs gilt die in dem Schiffscertifikat 
angegebene Länge. 

Fahrzeuge, welche in einem Fahrwasser oder nahe bei 
einem solchen am Grunde festsitzen, unterliegen derselben Ver- 
pflichtung; ausserdem müssen sie die im Artikel 4 unter a 
vorgeschriebenen zwei rothen Lichter führen. 

Die in diesen Artikeln vorgeschriebenen Lichter 
und Signale müssen von Dampfschiffen, welche in 
oder nahe bei dem Fahrwasser am Grunde fest- 
sitzen oder aus anderen Gründen manövrirunfähig 
sind, sofort bei Eintritt der Manövrirunfähigkeit 
und mit besonderer Rücksicht auf überholende 
Schiffe gezeigt werden. Diese Signale sind daher 
schon beim Verlassen des hamburgischen Hafens 
und beim Ueberschreiten der Zollgrenze bei Cux- 
haven zum sofortigen Zeigen bereit zu halten. Schiffs- 
führer, welche diesen Verordnungen zuwider han- 
deln unterliegen, auch wenn ein Unfall nicht ver- 
anlasst ist, einer Strafe bis zu 36 Mark. 


* =” 
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Bekanntlich nimmt das Kontingent ausliindi- 
scher, an Bord britischer Schiffe beschäftigter 
Seeleute Jahr für Jahr nummerisch zu. Hervor- 
ragende Fachleute Grossbritanniens haben diesen 
Uebelstand lange erkannt und weder Mühe noch 
Arbeit gescheut, einestheils dem Parlament Vor- 
schläge zu unterbreiten ein darauf bezügliches 
zweckentsprechendes Gesetz zur Geltung zu bringen, 


anderntheils haben unter anderen, Leute wie | Ausbildung an Bord von Segelschiffen. Es wird 
Lord Beresford und Brassey versucht, ihren | schon seit längerer Zeit allgemein die Klage laut, 
Einfluss auf die einzelnen Rhedereien geltend zu | auf eine gründliche seemännische Ausbildung, wie 
machen, um diese selbst zu bewegen britischen | sie in früheren Jahren üblich, werde nicht mehr grosses 
Seeleuten vor ausländischen den Vorzug zu ge- | Gewicht gelegt, jedoch sei es auch bedauerlicherweise 
währen — aber es scheint, alle Mühe war bjs | andererseits in Anbetracht der in jedem Jahre ge. 
jetzt vergebens. — Denn die vom englischen Han- | ringeren Anzahl von Seglern mit grossen Schwierig- 
delsamt kürzlich veröffentlichten Tabellen, die An- | keiten verbunden, eine Stellung als Apprentice zu 
gaben über diesen Gegenstand zum Ausdruck | bekommen. Zum Beweis des eben Gesagten giebt 
bıingen, bestätigen eine jährliche verbältnissmässig | uns Sir Edwyn Drawes interessante Aufschlüsse, 
grosse Zunahme ausländischer und eine noch grössere | die die ausgesprochenen Klagen als begründet er- 
Abnahme britischer Seeleute in der Kauffahrteiflotte | scheinen lassen. Nach seiner Angabe, die sich mit 
Grossbritanniens. Das auf diese Angaben bezüg- | der des britischen Handelsamtes deckt, traten 1896 
liche Resultat zeigt für die letzten beiden Jahre | nur 1321 Lehrlinge gegen 1636 des Vorjahres in 
folgendes Bild: 1895 —= 180074 britische und | die britische Handelsmarine ein. Seitdem überhaupt 
32335 ausländische, 1896 — 178994 britische und | genaue Aufstellungen über die Anzahl der jeweilig 
33 046 ausländische Seeleute, die an Bord briti- | an der Seefahrt betheiligten Apprentices publizirt 
scher Handelsschiffe angemustert waren. In diesen | sind, ist die im letzten Jahre mit 7280 angegebene 
Notirungen sind Schiffsfiibrer eingeschlossen, während | Ziffer die geringste. Wie beschleunigt die Abnahme 
man die Lascaren unerwähnt gelassen hat. Wir | eingetreten ist, beweist am Besten, dass 1870 im 
hätten also eine Abnahme von 1080 Briten und | Ganzen 18003, während 1885 nur noch 10437 
eine Zunahme von 911 Ausländern innerhalb eines | Apprentices in der britischen Handelsmarine Dienste 
einzigen Jahres. Wären diese den englischen dabei | ausführten. Ferner trägt eine Tabelle der letzten 
interessirten Fachmann und Politiker beunruhigen- | 5 Decennien, in Zwischenräumen von 5 zu 5 Jahren, 
den Angaben den Folgen irgend welcher besonde- | die wir nachstehend zum Abdruck bringen, dazu 
rer Einflüsse des letzten Jahres zuzuschreiben, so | bei für das Vorhergesagte ein besseres Verständ- 
brauchte man diesem Umstand nicht das Interesse | niss zu erzielen. '" 
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zuzuwenden, wie es ihm jetzt aller Orten mit Be- | 1845... . 15,704) 1875... . 4,807 
rechtigung zu Theil wird. Aufzeichnungen und | 1850. . . . 0055 11880. . . . 350 
Tabellen über Ab- bezw. Zunahme der Briten und | 1855... . 7461) 188)... . 1.986 
Ausliinder in der Handelsflotte sind aber bereits 1860. . . . 5616/1890. . . . 1,748 
seit ungeführ 40 Jahren jährlich veröffentlicht und 1865. . . . 8638) 1895. . . . 1,636 
war die bisher durchschnittliche Zunahme der | 1870. . . . 4241, 1896. . . . 1 


| 

Die Ziffern dieser Tabelle geben die Anzahl 
der in den betreffenden Jahren eingetretenen 
Apprentices an. Wenn desshalb Sir Edwyn Dawes 
behauptet und auch für diese Behauptung eintritt, 
dass viele Kapitäne Dampfer führen ohne jemals 
Dienste auf Segelschiffen gethan zu haben, so wird 
diese uns sonst unerklärliche Feststellung durch die 
vorstehende Tabelle verständlicher. In der deutschen 
Handelsflotte sind unter den jetzt bestehenden Ge- 
setzen, nach denen jeder Seemann, um Aufnahme 
in einer dentschen Steuermannsschule zu finden, 
eine zwölfmonatliche Fahrzeit als Vollmatrose auf 
Segelschiffen aufweisen muss, derartige Zustände 
nicht möglich. 






















Ausländer und Abnahme der Briten niemals 
eine so auffallende, wie die der beiden letzten 
Jahre. Die Anzahl ausländischer Seeleute des 
letzten Jahres in Prozentsätzen ausgedrückt, giebt 
18,46 gegen 17,96 des Vorjahres und 8,3 des Jahres 
1856. Die Annahme, dass eine genaue Angabe in 
Bezug auf das Kontingent der beschäftigten Aus- 
länder an Bord britischer Schiffe schwer zu er- 
mitteln sei, ist ohne Frage schon aus dem Um- 
stande richtig, weil ausländische Seefahrer, beson- 
ders Skandinavier nach lüngerer Seefahrtszeit ihre 
eigene Nationalität häufig verleugnen und überall 
als Briten auftreten. Ohne Zweifel giebt es genug 
in der britischen Handelsmarine beschäftigte Leute 


darunter auch leider noch Deutsche — die sich 
- . “ * ? 
gerne als Briten ausgeben, jedoch kann die Anzahl . 
nicht so gross sein, um die vorhererwähnten Pro- Die allerorten auftretenden Klagen französischer 


zentsätze erheblich zu verändern. Sollte sich diese | Rheder, Kaufleute und Anderer, die Interesse an 
Annahme aber nicht bestätigen, so fiele das in | einer gedeihlichen Entwickelung der französischen 
diesem Falle sich ergebende Endresultat noch un- | Handelsmarine haben, hatte den Handelsminister der 
günstiger für die britischen Seeleute aus. Nachbar-Republik veranlasst, einen erfahrenen und 
j . : geschickten Mann, M. Henri Fromageot, nach den 

In Zusammenhang mit der Bemannungsfrage | bedeutendsten Häfen der Welt zu senden, von Wo 
britischer Schiffe steht auch die der seemännischen | er Berichte über die Betheiligung der fremden und 


einheimischen Flagge am dortigen Handel nach dem 
Mutterlande senden sollte. M. Fromageot hat seine 
in diesem Falle undankbare Mission, den An- 
forderungen des Ministers gemäss, ausgeführt und 
die darauf bezüglichen Berichte eingesandt, von 
denen einige in dem „Moniteur Officiel du Commerce* 
Aufnahme gefunden haben. Wir geben nachstehend 
einen kurzen Auszug. In erster Linie wird die Be- 
theiligung der französischen Flagge am Handel in 
chinesischen und japanischen Häfen besprochen, wo- 
bei auch die Häfen der dortigen französischen Kolo- 
nien sowie die der Philippinen erwähnt werden. 
M. Fromageot führt an, dass ca. 20000000 Tons 
jährlich in sämmtlichen ostasiatischen Häfen am 
Verkehr theilnehmen. An dieser enormen Summe 
ist die französische Flagge mit einem verschwindend 
geringen Prozentsatz betheiligt, denn während ca. 
1000 britische und 400 deutsche Schiffe dort ihre 
Flagge zeigen und Erwerb suchen, hat der Bericht- 
erstatter ausser den zweimal monatlich erscheinen- 
den, stark subventionirten Dampfern der Messageries 
Maritime Compagnie kaum jemals andere franzüsi- 
sche Schiffe gesehen. — In australischen Häfen, wo- 
hin der Franzose darauf seine Schritte lenkte, be- 
theiligten sich nach seiner Angabe ca. 6000 Schiffe 
am dortigen Handel und Verkehr, darunter, einge- 
rechnet die Schiffe der subventionirten Linie, nur 
46 französische. Von Australien reiste der uner- 
müdliche Franzose nach den amerikanischen Häfen 
des pacifischen Oceans um fernere Beobachtungen 
aufzustellen. Er berührte sämmtliche Häfen, von 
Valparaiso bis nach Panama, ohne nur einmal die 
Gelegenheit zu haben, in seinem Bericht ein französi- 
sches Schiff aufnehmen zu können. Desto häufiger 
hatte er den vielleicht unerwünschten Anblick 
deutscher Dampfer mit der Nationalflagge am Heck 
und der Comptoirflagge der Hamburger Kosmos- oder 
Pacific-Linie am Grossmast, Dieses niederschlagende 
Resultat hat anscheinend M. Fromageot bewogen, keine 
weiteren Beobachtungen zu machen, sondern die Heim- 
reise anzutreten. Erwähnenswertli in seinem Be- 
richt ist noch der Umstand, dass sich in fast allen 
grösseren Häfen französische Kaufleute an dem be- 
treffenden Handel — wenn nicht hervorragend — 
so doch lebhaft betheiligten, jedoch, wie sie selbst 
dem Berichterstatter mittheilten, gezwungen wären, 
ihre Güter mit britischen, deutschen und skandi- 
navischen Schiffen zu versenden, 
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(Schluss). 
* Der Crathie-Elbe-Process scheint jetzt seinen 
Abschluss gefunden zu haben. Das Resultat lüsst 
sich kurz, wie folgt, zusammenfassen. Das Ver- 
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fahren in Rotterdam, welches von den Rhedern der 
„Elbe* und zwei Ladungsinteressenten — der At- 
lantic Mutual Insurance Co, und der Britisch and 
Foreign Marine Insurance Co. — eingeleitet wurde, 
endigte mit dem Verkauf der „Crathie* und mit 
der Vertheilung des Nettoerlöses im Betrage von 
£ 1005.2.6 unter die drei Kläger, welche £ 682.8.8 
bezw. £ 204.3.0 bezw. £ 118.10.10 empfingen. 
Die Rheder der „Crathie*, welche theils in England, 
theils in Schottland wohnen, klagten sodann in 
England auf Limitirung ihrer Haftung, Am 15. 
Jini 1896 — der Untergang der Elbe“ datirt 
vom 30. Januar 1895 — wurde die gesetzliche Haf- 
tung, ausschliesslich der Zinsen, auf # 6877 limi- 
tirt d. h. auf £ 15 per Ton der „Urathie*; vorbe- 
halten wurde die Frage nacl. der Anrechnung des 
Erlöses aus dem Verkauf der „Crathie* und ferner 
die Frage nach der Schadensersatzverpflichtung 
wegen Verlustes an Menschenleben und wegen 
Verletzung von Personen. Am 4. Juli 1896 zabl- 
ten Klüger £ 3879.80 (£ 8 per Ton nebst 4°), 
Zinsen vom 30. Juni 1895 bis zum 4. Juli 1896) 
beim Processgerichte ein und gaben Sicherheit für 
weitere £ 3209 (£ 7 per Ton). Es folgte die 
Feststellung der geltend gemachten Entschädigungs- 
ansprüche, welche sich nach einem Berichte voni 
12 Februar 1897, wie folgt, stellten: 1) wegen ver- 
niögensrechtlicher Verluste, insgesammt £ 130 690, 
darunter £ 47125, welche von den Rhedern der 
„Elbe* wegen Verlustes des Schiffes gefordert wur- 
den. Die British & Foreign Marine Insurance Co. 
partieipirte mit einem bereits in Rotterdam geltend 
gemachten Anspruche im Betrage von £ 7556, 
während die Atlantic Mutual Insurance Co. keine 
Ansprüche anmeldete. 2) wegen Verlustes an 
Menschenleben £ 15870. Gegen diese Feststel- 
lung wurde seitens der Ladungsinteressenten ein- 
gewendet, dass diejenigen Parteien, welche in 
Rotterdam geklagt hätten, im englischen Verfahren 
keine Ansprüche anmelden könnten. Das Gericht 
wies jedoch diesen Einwand ab, weil die Kläger 
im holländischen Verfahren nicht voll befriedigt 
worden seien, und ordnete sodann eine Vertheilung 
der deponirten £ 3879.8.0 in folgender Weise an. 
Die Antheile wurden zunächst berechnet ohne Rück- 
sieht auf die im holländischen Verfahren empfange- 
nen Summen und unter der Annahme, als habe 
auch die Atlantic Mutual Insurance Co. ihren An- 
spruch im englischen Verfahren angemeldet. Den 
Klägern im holländischen Verfahren wurden als- 
dann die in Holland empfangenen Beträge in Ab- 
zug gebracht. Betrachtet man erstens die Ansprüche 
der Rheder der Elbe“ und der British & Foreign 
Marine Insurance Co. so ergeben sich folgende 
drei Möglichkeiten. a) Ihre Antheile an den £ 
3879.8.0 betragen #£ 682.8.8 bezw. £ 118.10.10. 
Solchenfalls erhalten dieselben nichts, und die 
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Rheder der ,Crathie* erhalten aus den £ 3879.8.0 
£ 68288 £ 118.10.10 zurück. b) Ihre Antheile 
an den #£ 3879.8.0 belaufen sich auf mehr als 
£ 68288 bezw. £ 118.10.10. Alsdann erhalten 
sie die Differenzen, während die Rheder der „Crathie* 
£ 682.85 und # 118.10.10 zurückempfangen. c) 
Ihre Antheile an den £ 3879.8.0 beziffern sich auf 
weniger als £ 682.88 bezw. £ 118.10.10. In 
diesem Falle erhalten sie nichts, und die ihren An- 
theilen entsprechenden Summen werden an die 
Rheder der „Crathie* zurückgezahlt. Was sodann 
zweitens den Antheil der Atlantic Mutual Insuran- 
ce Co. an den £ 3579.8.0 betrifft, so ist derselbe 
bis zur Maximalhöhe von £ 204.3.0 an die Rheder 
der „Crathie* zurückzuzahlen und der etwa ver- 
bleibende Rest wird auf die angemeldeten Forde- 
rungen pro rata vertheilt. Gegen die wegen Ver- 
lustes an Menschenleben geltend gemachten Ansprüche 
wurde eingewendet, dass dieselben erst nach Ablauf 
der für England geltenden, einjährigen Prüclusiv- 
frist erhoben seien. Das Gericht zog jedoch in 
Erwägung, dass die Ansprüche zum Theil in Schott- 
land anhängig sind, und dass die dort noch nicht 
anbängig gemachten Ansprüche auch jetzt noch dort 
erhoben werden könnten, falls das englische Ver- 
fahren nicht eingeleitet wäre. Aus diesen Gründen 
liess das Gericht die Ansprüche zu und erkannte 
ferner an, dass die Ansprüche, soweit sie die sicher- 
gestellten £ 3209 übersteigen, bei der Vertheilung 
der deponirten £ 3879.8.0 pro rata mit den ver- 
mögensrechtlichen Forderungen zu berücksichtigen 
sind. Schliesslich ordnete das Gericht noch an, 
dass auch die sichergestellten £ 3209 mit 4%, 
vom 30. Juni 1895 ab zu verzinsen sind. Aus 
den vorstehenden Mittheilungen wird der Leser 
entnehmen können, welchen praktischen Werth das 
holländische Verfahren gehabt hat. Es scheint, als 
ob das in No. 31 de 1806 S. 368 Bemerkte ein- 
getroffen ist, 

Für Lieferanten, welche britische Dampfer 
während der Reise mit Koblen und anderen Be- 
darfsartikeln versorgen, dürfte nachstehende Ent- 
scheidung von grosser Bedeutung sein. Im Octo- 
ber 1895 schloss die Firma Furness Withy & Co. 
Ld. in Hartlepool, welcher nahezu alle Parten des 
Dampfers „Ripon City* gehörten, einen provisori- 
schen Vertrag mit der Firma Neil’ M’Lean & Co. in 
Glasgow, wonach erstere der letzteren den gedach- 
ten Dampfer für ratenweise zu zahlende und sicher 
zu stellende £ 8000 zu verkaufen versprach. Var- 
käuferin, welche gleichzeitig als Korrespondent- 
rheder fungirte, verpflichtete sich, den Dampfer 
nach Beendigung einer bereits angetretenen Reise 
in Antwerpen an die Käuferin abzuliefern. Im 
November wurde der provisorische Vertrag durch 
einen definitiven mit der Abänderung ersetzt, dass 
Verkäuferin als Eigenthümerin eingetragen bleiben 
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solle, bis dieselbe sämmtliche Parten übertragen 
könnte. Bei dieser Uebertragung sollte der ganze 
Dampfer der Verkäuferin zur Sicherung der Kauf. 
preisraten verpfiindet werden. Der Dampfer wurde 
bereits im October abgeliefert und von da ab’ von 
der Käuferin betrieben. Gegen eine Abschlags- 
zahlung von £ 1000 übertrug Verkäuferin im 
October 1896 acht Parten (8164), welche Käuferin 
Dritten verpfändete. Weitere Zahlungen erfolgten 
nicht, und weitere Parten wurden nicht übertragen. 
Käuferin stellte Anfang Februar d. J. überhaupt 
ihre Zahlungen ein, und Verkäuferin ergriff von 
dem Dampfer wieder Besitz, der von der Käuferin 
bestellte Schiffer, welcher den Dampfer in Antwer- 
pen übernahm, trat von dort aus für Rechnung 
der Käuferin eine Reise nach Südamerika an, nach- 
dem er in den von ihm gezeichneten Schiffspapie- 
ren die Käuferin als die registrirten, geschäftslei- 
tenden Eigenthümer aufgeführt hatte. Vor Antritt 
der Reise war dem Schiffer eine Liste der Kohlen- 
verträge überreicht worden, welche Käuferin für 
das Jahr 1896 abgeschlossen hatte. Die Liste speci- 
ficirte die Lieferanten, die Vertragspreise und die 
Liefernngshäfen. Unter diesen Verträgen befand 
sich auch ein Vertrag mit der Firma Cory Bros & 
Co, Ld. in London, und unter den in diesem Ver- 
trage aufgeführten Häfen waren aucli Buenos Ayres 
und La Plata genannt. Der Vertrag sah für den 
Fall, dass der Marktpreis fallen sollte, eine Herab- 
setzung des vereinbarten Preises vor, bestimet, 
dass die gelieferten Kohlen und sonstigen Bedars- 
artikel durch Monatstratten des Schiffers auf die 
geschäftsleitenden Rheder in London bezahlt wer- 
den sollten, und räumte der Lieferantin im Falle 
der Nichteinlösung das Recht ein, den Vertrag ein- 
seitig aufzuheben. Der Schiffer bezog sowohl in 
Buenos Ayres, wie in La Plata Kohlen von der 
Lieferantin, in beiden Fällen zwecks Fortsetzung 
der Reise, und nahm für denselben Zweck in la 
Plata bei der Lieferantin ein Darlehn in Höbe von 
£ 14.4.0 auf. Die Lieferantin erhielt den Ver- 
einbarungen gemäss zwei Tratten über £ 333.6. 
bezw. £ 910.8.6. Die letztere Summe schloss den 
Betrag des baar geliehenen Geldes ein. Käuferin 
löste diese Tratten nicht ein, eine Thatsache, welche 
dem Schiffer angezeigt wurde. Auch“ einige zu 
Gunsten anderer Lieferanten ausgestellte Wechsel 
blieben uneingelöst, und der Schiffer selbst hatte 
einen Heueranspruch in Höhe von £ 83.0.3. Nach- 
dem Käufern ihre Zahlungen überhaupt eingestellt 
hatte, lies der Schiffer wegen aller gedachten For 
derungen das Schiff in Schottland arrestiren und 
ertheilte am 13. Februar d. J. der Firma Cory 
Bros. die unwiderrufliche Ermächtigung, in seinem 
oder in ihrem Namen sein Schiffspfandrecht wegen 
der beiden Wechselsummen geltend zu machen und 
den etwaigen Erlös als Abschlagszahlung auf seine 





Schuld aus den beiden Wechseln zu behalten. Am 
17. Februar erhoben die Anwälte der Firma Cory 
Bros. im Namen des Schiffers eine Klage beim 
englischen Gericht gegen das Schiff und die Ver- 
käuferin auf. Zahlung. von £ 1900, «ein Betrag, 
welcher von der Verkäuferin sofort sichergestellt 
wurde. Die Klagesumme setzte sich aus den bei- 
den Wechselsummen, aus der Heuerforderung und 
aus den Wechselforderungen der übrigen Schiffs- 
lieferanten zusammen. In der Klagebeantwortung 
wurde zunächst das Eigenthumsrecht an dem Schiffe 
klargestellt und sodann eingewendet, die Käuferin 
allein sei zahlungspflichtig, der Schiffer trete nur 
desshalb als Kläger auf, damit ein Pfandrecht auf- 
gestellt werden könne; in Wirklichkeit hafte der- 
selbe garnicht aus den Wechseln. Beklagte setzte 
sich sodann direet mit dem Schiffer in Verbindung 
und schloss mit demselben hinter dem Rücken der 
Firma Cory Bros. einen Vergleich über die einge- 
klagten und sonstigen Ansprüche desselben. Trotz 
dieses Vergleiches gelangte der Process zur münd- 
lichen Hauptverhandlung, in welcher die Beklagte 
nachstehende drei Behauptungen vortragen liess: 

1) der klagende Schiffer hafte überhaupt nicht 
aus den Wechseln: nicht er, sondern die Käuferin 
habe die Koblen bestellt; er habe die Wechsel, 
ohne eine Gegenleistung zu empfangen, nur dess- 
halb gezeichnet, um die Abwickelung des Geschäfts 
der Lieferantin zu erleichtern. 

Das Gericht wies diesen Einwand aus folgen- 
den Gründen zurück: Wenn auch heutigen Tages 
es seltener vorkomme, dass der Schiffer selbst den 
Lieferungsvertrag von vornherein abschliesse, so 
nehme derselbe doch auch in moderner Zeit als 
Kontrahent an den Lieferungsverträgen theil, ob- 
schon deren allgemeine Bestimmungen zunächst 
von den Rhedern allein vereinbart würden. Für 
den Lieferanten sei es gerade von besonderer Be- 
deutung, dass der Schifter sich persönlich haftbar 
mache, da nicht der Lieferant, wohl aber der Schiffer 
ein Pfandrecht an dem Schiffe selbst erwerbe, und 
eine Pression auf den Schiffer ausgeübt werden 
könne, sein Pfandrecht geltend zu machen. 

2) Beklagte liess ferner einwenden, der Schiffer 
habe kein Pfandrecht erworben, 

a) weil derselbe nicht in seiner Eigenschaft 
als Schiffer die Wechsel ausgestellt habe. 

Auch dieser Einwand wurde gerichtsseitig zu- 
rückgewiesen. Der Schiffer habe die Kohlen im 
Verlaufe seiner gewöhnlichen Thätigkeit als Schiffer 
bezogen. Es handele sich um Verbindlichkeiten, 
welche der Schiffer gehiriger Weise für Rechnung 
des Schiffes eingegangen sei. $ 167 Ziffer 2 der 
Merchant Shipping Act 1894. 

b) weil die durch das Pfandrecht zu sichernde, 
persönliche Forderung nicht gegen die Eigenthümer 
des Schiffes gerichtet sein würde. 
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Mit Bezug auf diesen Einwand führte das Ge- 
richt aus, dass der Ursprung der Schiffspfandrechte 
in Fällen, wo ein Vertragsverhältniss nicht vorliege, 
controvers sei. Die eine Meinung führe diese 
Personifieirung der Schiffe zurück, während nach 
einer anderen Meinung die Pfandrechte nur die 
Mittel waren, die persönlich Haftenden zum Er- 
scheinen und zur Sicherheitsleistung zu zwingen. 
Welchen Ursprung indessen die Pfandrechte ge- 
habt haben mochten, heute seien dieselben wirk- 
liche Pfandrechte d. h. es bleibe irrelevant, ob der 
Persönliche Anspruch gegen den Eigenthümer des 
Schiffes gerichtet sei oder nicht. In den meisten 
Fällen seien allerdings die persönlich Haftenden 
mit den Eigenthümern identisch; nothwendig sei 
dies indessen nicht. Es sei richtig, dass ein Schiff 
nicht ohne Ermächtigung der Eigenthümer ver- 
pfündet werden könne. Diese Ermächtigung brauche 
indessen nicht ausdrücklich ertheilt zu werden, und 
werde insbesondere da stillschweigend ertheilt, wo 
die Eigenthümer andere Personen in die Lage ver- 
setzten, sich als Eigenthümer zu geriren. In der- 
artigen Fällen könnten die Eigenthümern gutgläu- 
bigen Dritten gegenüber nicht einwenden, dass die 
Ermächtigung nicht ertheilt sei. Falls von zwei 
Unschuldigen einer leiden müsse, habe Derjenige zu 
leiden, welcher das Geriren eines Nichteigenthümers 
als’ Eigenthümer ermöglicht habe. Ein derartiger 
Fall liege auch hier vor. Beklagte habe der Käufe- 
rin des Schiffes ermöglicht, sich als Eigenthümerin 
zu geriren, und der Schiffer sei im guten Glauben 
gewesen. Mithin sei auch der Einwand 2b zu- 
rückzuweisen. 


3) Beklagte liess endlich einwenden, dass die 
Ansprüche des Schiffers durch Vergleich erledigt 
seien, 

Dieser letzte Einwand schlug ebenfalls fehl. 
Das Gericht erachtete für erwiesen, dass vor Ab- 
schluss des Vergleiches der Beklagten bekannt ge- 
wesen sei, dass der Schiffer nur nominell als Klä- 
ger auftrat. Der Vergleich binde daher die Liefe- 
ranten, d. i. die wirkliche Klägerin, nicht. 


Schliesslich bemerkte das Gericht noch, dass 
auch die von der Käuferin verpfiindeten Schiffs- 
parten, sowie auch die übrigen nicht der Beklag- 
ten gehörigen Parten durch das Urtheil gebunden 
würden, erstere, weil sie der Käuferin gestatteten, 
sich als Eigenthümerin zu geriren, und letztere, 
weil sie die Wahrnehmung ihrer Rechte der Be- 
klagten überlassen hätten. Die vom Schiffer em- 
pfangene Vergleichssumme sei mehr als ausreichend, 
um den Schiffer wegen seiner Heuerforderung zu 
befriedigen und ihm zu ermöglichen, die übrigen 
Lieferanten zu bezahlen. Die Beklagte wurde 
kostenpflichtig verurtheilt, £ 1243.14.6 nebst 4°/, 
Zinsen seit den Wechselverfalltagen zu zahlen. Das 
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Urtheil schliesst mit dem Wunsche, dass die Ge- 
setzgebung bezüglich der Ansprüche der Schiffs- 
lieferanten weitere Bestimmungen erlassen möge. 





“ 


Bericht 
des Vorstandes des Vereins Hamburger 
Rheder über das Jahr 1896/97. 





Die seit dem vorigjährigen Berichte verflossene Zeit ist 
reich gewesen an hedeutsamen Erionerungstagen für die ham- 
burgische Rhederei. Der nach der Aufrichtung des Deutschen 
Reiches überall in unserem Volke hervortretende Drang, die 
im Felde glänzend bewährte Kraft auch auf wirthschaftlichem 
Gebiete zu bethätigen, äusserte sich in Hamburg vornehmlich 
auf dem Gebiete der Rhederei, und von diesem Zeitpunkte be- 
ginnt der mächtige Aufschwung den die hamburgische Rhederei 
seitdem genommen bat. Im Juli 1871 wurde die Deutsche 
Dampfschiffs - Rhederei, am 4. November 1871 die Hamburg- 
Südamerikanische Dampfschifffahrts - Gesellschaft, am 10. Mai 
1872 die Deutsche Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Kusinos* be- 
gründet. Diese drei Gesellschaften begingen das Fest ihres 
25 jührigen Bestehens, und am 27. Mai 1897 feierte die Ham- 
burg-Amerikanische Packetfahrt A.-G., bis zur Begründung jener 
die einzige grosse Rhederei-Gesellschaft Hamburgs, ihr 50 jähri- 
ges Jubiläum. Im Jahre 1871 zählte die hamburgische Kauf- 
fahrteiflotte 435 Schiffe mit einer Tragfühigkeit von 176 063 
Netto-Register-Tons und einer Transportfähigkeit von 233 757 
Tonnen; zu Beginn dieses Jahres: 673 Schiffe mit einer Trag- 
fähigkeit von 680 136 Netto-Register-Tons und einer Transport- 
fähigkeit von 1645 070 Tons, Die, vorwiegend Hamburg wad 
Bremen zu verdaukende Zunahme der Deutschen Schifffahrt 
im Vergleich zu derjenigen der konkurrirenden Staaten zeigt 
u. A. der neueste Bericht über den Suezkanal-Verkehr. Dem- 
nach waren betbeiligt f 

im Jahre 1894,5 im Jahre 18/7 
Netto.-Reg.-T. Netto-Reg.-T. 
am Gesammtverkebr von 7 173 941 7 256 304 
die britische Flagge mit 5 175 446 (72.1"",) 4821 200 (66.5%) 


» deutsche 7 „ 6202054187.) SO7T069 (ILL „) 
„ französische „ „423157 (50,) 418 768 ( 5,7 ,) 
» hiederländ. „ , 343005 (4,9,) 364088 1 50,4) 


andere Flaggen M2098 ( 84,) S44 346174) 
Noch im Jahre 1885 stand Deutschland mit 3,1"), an 


vierter Stelie hinter England (76,7°',), Frankreich (9,0%) und 
Holland (3,0",,). 


Mit der Entwickelung der deutschen Handelsmarine, wie 
Jer deutschen überseeischen Interessen überhaupt, hat diejenige 
der deutschen Kriegsmarine nicht Schritt gehalten. Mit Freuden 
haben wir es daher begrüsst, dass die Reichsregierung mit dem 
Plane hervortrat, eine kräftige Vermehrung der Flotte, und 
insbesondere der für überseeischen Dienst bestimmten 
Kreuzer in die Wege zu leiten. Als dieser Plan im Reichs- 
tage auf lebhaften Widerspruch stiess, haben wir demselben 
unterm 10. März d. J. eine Denkschrift unterbreitet, in der wir 
auf das dringende Bedürfniss vermehrter Mittel zum Schutze 
der deutschen Interessen im Auslande hinwiesen, darlegten, 
dass der Flottengriindungsplan von 1573 sowohl wegen des 
ausserordentlich gesteigerten Umfanges der zu schützenden In- 
teressen als auch wegen der Nothwendigkeit schnelleren Er- 
satzes in der Kriegs- wie in der Handelsmarine nicht mehr 
maassgebend seie könne, und die Behauptung, dass die Auf- 
wendangen für die Kriegsmarine unproduktive seien, nament- 
lich unter Hinweis auf die Bedeutung einer kräftigen deutschen 
Schiffsbau-Indastrie zurückwiesen, 


den 


Wie diese Industrie ilıre 
Erstarkung zweifellos grossentheils der Kriegsmarine verdankt, 
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so würde auch ihre stärkere Inanspruchnahme für Zwecke der 
letzteren ihren weiteren Aufschwung zur Folge haben und sie 
in den Stand setzen, einerseits den Anforderungen der Deutschen 
Rhederei zu entsprechen, so dass dieselbe nicht mehr geniithigr 
ist, bei dem ‚meist plötzlich auftretenden Bedarfe einen grüsse 
ren Theil ihrer Aufträge ins Ausland zu vergeben, 3 andeterseits 
auch sich bei Schiffsbauten fiir fremde Rechnang mehr zu be- 
theiligen. Leider hat der Reichstag unseren Darlegungen keine 
Berücksichtigung geschenkt. 








Einen anderen Beweis für die geringe Rücksichtnahme, 
weiche dem Handel und der S:hifffahrt gegenwärtig seitens der 
gesetzgebenden Faktoren des Reiches zu Theil wird, lieferten 
die Verhandlungen über den Entwurf eines Auswanderer-Ge- 
setzes. Da nach dem Entwurf den Auswanderer- Unternehmern 
die Erlaubniss zum Gewerbebetriebe, und zwar nur für be 
stimmte Länder oder Theile solcher, vom Reichskanzler nach 
freiem Ermessen ertheilt oder versagt werden soll, und von 
ihm jederzeit beschränkt oder zurückgenommen werden kann, 
so würden, da eine klare Bestimmung des Begriffs „Auswan- 
derer“ nicht gegeben ist, alle die Personenbeförderung betrei- 
benden Rhedereien, d. h. alle überseeischen Dampferlinien, hin- 
sichtlich der Fortführung, Ausdehnung oder Aenderung ihres \ 
Betriebes dauernd von dem er des Reichskanzlers ab- 
en seit. 


ea Verhältnissen nicht von einander zu trennen, und ist 
um so bedenklicher, als für die Entscheidung des Reichskanzlers 
nicht etwa die Betriebsführung des Unternehmers, sondern in 
erster Linie die Rücksicht auf kolonialpolitische Gesichtspunkte 
maassgebend sein soll, als deren wichtigster bezeichnet wirl, 
die Auswanderer von solchen Gebieten abzulenken, wo se 
der heimischen Industrie und Laudwirthschaft Konkurres 
machen, und nach solchen hinzulenken, wo dies nicht der Fal! 
ist, sie z, B., wie speziell erwähnt ist, von Nordamerika a 
und nach Südamerika hinzuleiten. Soll mit diesen Grundsite | 
Ernst gemacht werden, so würden die Tage der beiden grissa 4 
deutschen Rhedereien, der Hamburg-Amerika-Linie und ds 7 
Norddeutschen Lloyd, gezählt sein. 

Wir haben diese Bedenken dem Reichstage in einer as 
gehenden Denksehrift dargelegt, und ausgeführt, dass, wenn 
man die Auswanderung lenken wolle, dies doch nur nach Biei- 
sichten für das Wohl der Auswanderer geschehen dürfe, diese 
aber mit dem aufgestellten Gesichtspunkte im direkten Wider- 
spruch stehe. Denn die beste Aussicht für ihr Fortkommen | 
finden die Auswanderer ın Ländern in denen sie ähnliche klima- 
tische und Bodenverbältnisse autreffen, wie in ihrer Heimath, 
dort werden sie aber der heimischen Landwirthschaft und Io- 
dustrie am meisten Konkurrenz machen; das werden sie aber 
überhaupt stets thus, wenn sie ihr neues Heimathsland zu 
höherer Kultur emporbringen. Als Grundfehler des Entwurfs 
haben wir die unsachgemässe und schädliche Verquiekung de 
Rhedercigeschafts mit dem Geschäfte des Auswanderungs-Un- —” 
ternehmers bezeichnet, Ueber diese Bedenken, die auch im 
Reichstage von einigen Abgeordneten lebhaft geltend gemacht 
wurden, ging man aber kurz mit dem Bemerken hinweg, dass 
in_erster Linie das nationale Interesse, in zweiter Linie das des 
Auswanderer und erst in letzter dasjenige der Rhederei,zu be- 
rieksiebtigen sei. Das Gesetz wurde mit verhältnissmüssig ge- 
ringfügigen Arnderungen angenommen und tritt am 1. April 
1508 in Kraft. Es bleibt nor die Hoffnung, dass bei Hand- 
habung des Gesetzes mehr als bei den Verhandlungen die Er- 
kenntniss zum Durchbruch kommen werde, dass die Rhederei, 
namentlich die Dampfschiffs-Linien die wichtigsten Träger der 
nationalen Interessen im Auslande sind, 

Die Revision des Handelsgesetzbuches ist vom Reichstag? 
im Wesentlichen nach der Vorlage des Bundesraths erledigt 
worden. Der Handelsstand wird einiger Zeit bedürfen, ehe er 
sich mit der, von der leichtverständlichen Sprache, ‚des ibm lish, 


An. 


„gewordenen Handelsgesetzbuchs, vielfach abweichenden, Aus- 


~ drucksweise des Treuen Gesetzes wird” verhaut gemächt Haben. 


= 


Von einer gründlichen sachlichen Ueberarbeitung des 3. 
Buches des Seerechts ist zur Zeit Abstand genommen worden, 
Allgemein wird anerkannt, dass es dringend wünschenswerth 
ist, in dieser Materie die möglichste Uebereinstimmung in den 
Rechten der bauptsächlich in Betracht kommenden Staaten her- 
beizufthren; zu den hierzu erforderlichen umfangreichen Ar- 
beiten fehlt es der durch die Ergänzungsgesetze zum bürger- 
lichen Gesetzbuch voll in Anspruch genommenen deutschen 
Justizverwaltung gegenwärtig an Zeit. 

Nur zwei wichtige Aenderungen sind vorgenommen worden. 
Auf Antrag der hansestischen Handelskammern ist hinsichtlich 
des Konnossements in Uebereinstimmung mit der immer all- 
gemeiner gewordenen Praxis bestimmt worden, dass dasselbe 
statt vom Schiffer auch von einem anderen Vertreter der 
Rhederei ausgestellt werden könne, und dass seine dingliche 
Wirkang nicht erst eiutrete „sobald die Güter wirklich abge- 
laden sind,“ sondern schon „sobald die Güter von dem Schiffer 
«ler emem anderen Vertreter des Kheders zur Beförderung 
übernommen sind.” ($ 647). 


— 


Ferner ist die Bestimmung, dass bei einem durch_beider-. 


setiges Verschulden verursachten Zusammenstosse keinen 
Schiffe ein Ersatzanspruch gegen das andere zusteht, dahin 
geändert worden, dass die Ersatzpflicht von den Umständen, 
insbesondere davon abhängt, inwieweit der Zusammenstoss vor- 
wiegend von Personen der einen oder der anderen Besatzung 
verursacht worden ist (§ 735). Diese Aenderung entsprieht 
einer Empfehlung der Bose 2 Brüsseler Konferenz der_Inter- 
national Law Association. Der hiesige Nautische Verein hatte 
unter unserer Be »fürwortung beantragt, die Frage auf dem dies- 
jährigen Vereinstage des Deutschen Nautischen Vereins zur 
Sprache zu bringen, und nachdem dort eine bezügliche Reso- 
lution angenommen worden war, beschloss der Reichstag auf 
Antrag des Abgeordneten Frese die Aenderung, welche dem 
Tm Bürgerlichen Gesetzbuche allgemein angenommenen Grund- 
satze entspricht, den Anforderungen der Billigkeit Rechnung 
trägt und die Uebereinstimmung der verschiedenen Seerechte 
in diesem Punkte anbahnt. 

Am 2. Juli ds. Js. haben in Brüssel hervorragende Ver- 
treter der wichtigsten Assekuranzbörsen der verschiedensten 
Staaten darüber berathen, ob und in welcher Weise es mog- 
lich sein würde, den erheblichen Aufwand an Zeit, Arbeit und 
Kosten, der durch die gerichtliche Verfolgung von Ausprüchen 
aus Kollisionen entsteht, dadurch zu vermeiden, dass diese An- 
sprüche "besonderen, an den verschiedenen Häfen zu bildenden 
Schiedsgerichten übertragen werden, bei deren Zusammensetzung 
anf die verschiedenen in Frage kommenden Interessen weit- 
gehende Rücksicht zu nehmen wire. Der Verein Hamburger 
Assekuradoure hat uns unter Uebersendung des Protokolls jener 
Besprechung um eine Aeusserung über den Plan und insbe- 
sondere darüber ersucht, ob sich die Aufnahme einer Klausel 
in die Konnossemente ermöglichen lassen würde, nach der die 
Verlader sich damit einverstanden erklären, auch ıhre Ansprüche 
gegen ein kollidirendes Schiff schiedsgerichtlich entscheiden zu 
lassen, falls der Rheder dies hinsichtlich seiner Ansprüche thut. 
Wir verkennen nicht die mannigfachen Schwierigkeiten, die 
sıch der Durchführung des Gedankens entgegenstellen, glauben 
aber, dass dieselben sich bei allseitigem Interesse für die Sache 
würden überwinden lassen. Es kann wohl keinem Zweifel 
unterliegen, dass dadurch eine grosse Erleichteruug in der Ab- 
wickelung der Geschäfte und eine erhebliche Ersparung an un- 
produktiven Kosten, in erster Linie für die Assekuradeure, aber 
auch für die Rheder erzielt werden würde, 

Die Technische Kommission für Seeschifffahrt bat ihre 
Arbeiten über die Revision der Seemannsordnung beendigt. 
Ihre Beschlüsse sind uns mit bezüglichen Bemerkungen des 
Reichsamt des Innern, mit einer besonderen Vorlage betreffend 
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Regelung des Stellenvermittelungswesens und mit Anträgen auf 
Abänderung einiger Bestimmungen des Handelsgesetzbuches, 
durch welcke die Bestimmungen über die Vertheilung des 
Berge- und Hülfslohns zweckmässiger geregelt und die An- 
sprüche des Schiffers bei Entlassung und Erkrankung mit den 
für die Mannschaften vorgeschlagenen Bestimmungen wieder 
in Einklang gebracht werden sollen, von der Handelskammer 
zur Aeusserung überwiesen worden. Nach Beratimng mit 
einigen Mitgliedern der Handelskammer haben wir ein umfang- 
reiches Gutachten ausgearbeitet. 

Die Beschlüsse der Washingtoner Konferenz über das See- 
Strassenrecht haben auch in diesem Jahre lebhafte Erörterungen 
hervorgerufen. Die vielfachen Verhandlungen über die Schall- 
signale hatten dazu geführt, dass die britische Regierung sich 
dazu verstand, die früher vorgeschlagenen 9 Signale auf 5 zu 
ermilssigen. Mit dieser Abänderung veröffentlichte sie aun- 
mehr die Washingtoner Beschlüsse und setzte ihr Inkrafttreten 
als neue Strassenrechts-Verordnung auf den 1. Juli d. J. fest. 
Nunmehr eröffneten die Fischdampfer-Interessenten, insbeson- 
dere in Deutschland, eine Tebhafte Agitation, weil im Art. 26 
nur den fischenden Segelschiffen, nicht auch den fischenden 
Dampfern ein bevorzugtes Wegerecht eingeräumt sei. 
seien weniger mandévrirfabig als die fahrenden Segelschiffe; 
dies müsse im Art. 26 berücksichtigt werden, und wenn dies 
international nicht mehr zu erreichen sei, müsse Deutschland 
für sich hierin eine Aenderung treifen. Auch im Reichstag 
wurde die Sache in diesem Sinne lebhaft erörtert. In einer 
Besprechung, die wir mit einer grösseren Zabl von Mitgliedern 
unseres Vereins über diese wichtige Frage veranstalteten, wurde 
anerkannt, dass es richtig sei, den fischenden Dampfern unter 


zewissen Einschränkungen das Wegerecht nicht nur gegenüber -» 


anderen Dampfern, sondern auch gegenüber Segelschiffen ein- 
züräumen. Doch wurde die Uebereinstimmung der bezüglichen 
deutschen Bestimmungen mit denen der anderen Staaten, ins- 
besondere Englands, unter allen Umständen für erforderlich 
gehalten und befürwortet, die Reichsregierung möge versuchen, 
durch VerhandInngen mit England noch bis zum 1. Juli eine 
befriedigende Regelung der Frage herbeizuführen. Ebenso 
sprach sich bald darauf der Deutsche Nautische Verein aus. 
Wir ersuchten die Chamber of Shipping of the United Kingdom 
und die Liverpool Steamship Owners’ Association, in gleichem 
Sinne auf ihre Regierung einzuwirken. Aber obgleich dieselben 
unserem Ersuchen Folge gaben, war doch die Regelung in der 
kurzen Zeit nicht mehr möglich. Am 9 Mai erschien eine 
Kaiserliche Verordnung, welche die mit denen der übrigen 
Staaten übereinstimmenden neuen Bestimmungen über das See- 
Strassenrecht mit dem 1. Juli d. J. in Kraft setzt, und am 
10. Mai wurden über die Lichterfuhrang pp. der Fischer- und 
Lootsenfahrzeuge dieselben Vorschriften erlassen, welche in 
England bestehen. Durch die Reichstags-Verhandlungen vom 
19. Mai wurde festgestellt, dass durch letztere Verordnung die 
Fischerfahrzeuge als nur beschränkt manövrirfähig bezeichnet 
werden sollen, so dass damit indirekt die Ausweich-Verpflich- 
tung der anderen Fahrzeuge Ihnen gegenüber anerkannt wor- 
den ist. Neuerdings hat eine Konferenz der Führer der die 
Fischerei in der Nordsee beaufsichtigenden Kriegsschiffe der 
betheiligten Staaten über diese Frage stattgefunden, so dass ge- 
hofft werden kann, dass demnächst eine völlig klare Regelung 
derselben herbeigeführt werden wird. 

Die See-Berufsgenossenschaft bat eine Erweiterung ihrer 
Unfaliverhütungs-Vorschriften, namentlich durch Bestimmungen 
über wasserdichte Schotten für Post- und Passagierdampfschiffe 
in transatlantischer Fahrt vorgenommen. Damit ist eine neue 
Gewähr für die möglichst sichere Beschaffenheit der Schiffe 
gegeben, so dass die Frage der staatlichen Beaufsichtigung des 
Schiffsbaues als dauernd erledigt betrachtet werden kann. 

Schon im letzten Bericht konnten wir erwähnen, dass 
Verhandlungen darüber schwebten, der See-Berufsgenossenschaft 


Letztore ' 
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die Verwaltung der Invaliditäts- und Alters-Versicherung der 
Seeleute zu übertragen und ihr weitere Befugnisse betreffs der 
Krankenfürsorge einzuräumen. Der Bundesrath hat in einer 
Vorlage über die Ablinderung der Unfallversicherungs-Gesetze 
bezügliche Bestimmungen dem Reichstage zur Beschlussfassung 
unterbreitet. Leider ist aber diese Vorlage im Reichstage nicht 
zur Erledigung gelangt. 

Wir können nicht unterlassen, bei diesem Anlasse urserem 
lebhaften Bedauern darüber Ausdruck zu geben, dass der ver- 
diente Präsident des Reichs-Versicherungsamts, Herr Dr. 
Bédiker, aus diesem Amte geschieden ist. Seine Persönlichkeit, 
seine eingehende Kenntniss der thatsächlichen Verhältnisse und 
sein Bestreben, die gesetzlichen Bestimmungen diesen thunlichst 
anzupassen, haben ihm die Verehrung aller Derer eingetragen, 
die amtlich mit ibm in Berührung traten, und wesentlich dazu 
beigetragen, die Schwierigkeiten bei der Ausführung sozialpoli- 
tischen Gesetzgebung zu überwinden. Seine weitsichtigen Ge- 
danken über die Ausgestaltung und Vereinfachung dieser jetzt 
einigermaassen chaotischen Gesetzgebung baben bei den in der 
Praxis stehenden Leitern der Berufsgenossenschaften lebhafte 
Anerkennung gefunden, Speciell für die Verhältnisse der See- 
schifffabrt hat er stets ein warmes Interesse bekundet, das bei 
den Angehörigen dieses Berufszweiges in dankender Erinnerung 
behalten werden wird. 


Die Verordnung betreffend die Beförderung gefährlicher 
Güter in Kauffahrteischiffen hat, nachdem die von der Bürger- 
schaft gegen die frübere Vorlage erhobenen Bedenken berück- 
sichtigt worden sind, deren Genehmigung gefunden und ist am 
2. December v. J. veröffentlicht worden, 


Auch die jahrelangen Verhandlungen über das Hafenge- 
setz haben vor Kurzem in einer unsern Wünschen und An- 
trägen in allen wesentlichen Punkten Rechnung tragenden 
Weise ihren Abschluss gefunden. Nach erzieltem Einverständ- 
nisse zwischen Senat und Bürgerschaft ist das neue Hafenge- 
setz, zugleich mit einer vom Senate erlassenen Hafenordnung 
am 1. Juli d. J. in Kraft getreten. 


Der Schiffsverkehr im hiesigen Hafen befindet sich fort- 


gesetzt in erfreulicher Zunahme. Es kamen an 
Schiffe Netto-Register-Tons 
1893 § 72 5 856 378 
1894 9163 6228 8521 
1895 $ 443 6 254 493 
1896 10 477 6 445 167 


Wenn die Zunahme des Raumgehalts in den beiden letzten 
Jahren geringer erscheint, als diejenige von 1893 auf 1894, s0 
ist das die Folge der mit dem 1. Juli 1894 in Kraft getrete- 
nen neuen Schiffsvermessungs-Ordnung, deren Wirkung sich 
jetzt einigermaassen übersehen lässt. Im ersten Halbjahr 1895 
kamen an 3102 Dampfer mit 2773 184 Tonnen (Durchschnitt: 
S04 Tons); im zweiten Halbjahr: 3744 Dampfer mit 2 736 413 
Tonnen (Durchschnitt: 794 Tons); im ersten Halbjahr 1806: 
3783 Dampfer mit 2775 675 Tonnen (Durchschnitt: 734 Tons); 
im zweiten Halbjahr: 3714 Dampfer mit 2903867 Tonnen 
(Durchschnitt: 780 Tons). Die Durchschnittsgrüsse der 
Dampfer hat in Wirklichkeit nicht ab- sondern im Gegentheil 
zugenommen. Wenn der Durchschnitt im ersten Halbjahr 
1546 kleiner erscheint, als im letzten Halbjahr 1895, so er- 
klärt sich das daraus, dass in letzterem die neue Vermessung 
noch nicht überall zur Anwendung gekummen ist. Um für 
1565 und 1806 mit den früheren vergleichbare Zahlen zu er- 
halten, muss man bei den Dampfern den durchschnittlichen 
Raumgebalt für das erste Halbjahr zu Grunde legen; dann er- 
hält man für 1895 einen um 550723, für 1898 um 1022 775 
Tons grüsseren Raumgehalt. Dies stimmt auch mit den frühe- 
ren Berechnungen überein, nach denen der Raumgebalt der 
Dampfer nach dem neuen Verfahren um fast 20", kleiner 
auskommt; der Raumgehalt der hier angekommenen Schiffe 


würde also im vorigen Jahre nach der früheren Anschreibung 
aunäbernd .7';, Millionen. Tons betragen haben. . 

Dieser rapiden Verkehrssteigerung waren tnsere Hafen- 
anlagen nicht mehr gewachsen; störend zeigte sich sowohl der 
Mangel an Quaiplitzen, als auch der Mangel an Liegeplätzen 
in den Hafeneinschnitten. Wir richteten daher im November 
v. J. an den Senat und die Bürgerschaft eine Eingabe, in der 
wir unter Hinweis auf diese Verhältnisse und insbesondere 
unter Hinweis darauf, dass die hamburgische Flotte seit Beginn 
des Jahres um 32 Schiffe mit 52812 Brutto-Register-Tons 
zugenommen habe, und dass für biesige Dampferlinien ferner 
27 Schiffe mit fast 100000 Brutto-Register-Tons im Bau be. 
griffen seien, um schleunige Erweiterung der Hafenanlagen er- 
suchten. Der bald darauf ausgebrochene Streik machte di» 
Unzulinglichkeit derselben besonders stark fühlbar. Es wurden 
daher, ausser dem im Bau begriffenen Büdfruchtschuppen am 
Magdeburger Hafen und dem Umbau des Querschuppeos am 
Grasbrookhafen zu einem Vertheilungschuppen, nach deren in 
diesem Herbst zu erwartenden Fertigstellung die Schuppen 22 
und 34 für den allgemeinen Verkehr frei werden, die Erbau- 
ung von Quaischuppen am Ostende des Amerikaquai und des 
O'Swaldquai (4 4653 000), sowie die Erbauung von bis zu 
diesem Herbst fertig zu stellenden provisorischen Schuppen 
am Westende des O’Swaldquai (.#@ 392000) una ferner die 
Herstellung zweier grosser Hafeneinschnitte auf dem Kuhwärder 
(.# 11600000) beantragt und bewilligt. Ein Antrag wegen 
Erbauung eines Schuppens auf dem einzigen noch freien Platze 
am Versmannguai (.# 850000) und wegen Erbauung eines 
Annahme-Schuppens für See-Ausfubrgiiter am Magdeburger 
Hafen (.4 550 000) liegt der Bürgerschaft noch zur Beschlus- 
fassung vor. Bis zur Fertigstellung aller dieser Bauten wird 
der Verkehr die Enge der Verhältnisse gewiss häufig uelieb- 
sam empfinden. Diese Erfahrung zeigt, dass wenn Hambar 
sich, wie zu hoffen, in ähnlicher Weise wie bisber weiter est- 
wickelt, mit der Vergrösserung der Hafenanlangen nicht m- 
wartet werden darf, bis das Bedurfniss dazu unabweislich wr- 
liegt, sondern das rechtzeitig für das demnächst zu erwarten 
Bedürfuiss vorgesorgt werden muss. Eine unseres Erachtes 
dringend nothwendige Vervollständigung unserer Hafenanlages 
besteht in der Verbindung der Veddelhäfen mit den Peut- 
Kanälen, welche den oberländer Kähnen den Verkehr zwischen 
der Oberelbe und den Hafeneinschnitten ohne Benutzung der 
schon jetzt fast übermässig in Auspruch genommenen Elbe 
im Gebiete des Hafens ermöglichen werde. Inzwischen hat 
Hamburg durch verbesserte Beleuchtung der Unterelbe deren 
Bafahrung auch für die grossen Schiffe möglichst erleichtert 
und sicherer gemacht. Erst neuerdings wieder ist der Bür- 
gerschaft ein Antrag auf Bewilligung von .# 240 000 zur Her- 
stellung dreier Leitfeuer zugegangen. 


{Ferner enthält der Bericht eine ausführliche Beschreibung 
des grossen Hamburger Strikes der Hafenarbeiter. Wir sehes 
davon ab eingehend die seiner Zeit von uns verschiedentlich 
berichteten Thatsachen noch einmal zu erwähnen. Es sei nur 
bemerkt, dass der Arbeitgeber-Verband auf den Antrag der 
Hamburger Rheder, dem früher geäusserten Wunsch der Ar- 
beiter, die Einsetzung eines Hafeninspektors, beim Senat bean- 
tragte, Die Anstellung eines derartigen Beamten fand nicht 
statt, weil ein Einverständniss zwischen beiderseitigen Ver 
trauensmännern nicht erzielt werden konnte. Nach Beilegung 
des Strikes wurde dieser Vorschlag noch einmal besprochen 
und fand allgemeine Anerkennung. Ein darauf bezüglicher 
Antrag ist bereits vom Senat der Bürgerschaft zur Genehmi- 
gung vorgelegt. D. R.) 

Der Senat setzte eine Kommisssion zur Prüfung der Ar 
beitsverbältnisse im Hafen ein, die den Verein Hamburger 
Rheder ersuchte, dem auch vor ihr dringend geäussertes 
Wunsche der Seeleute auf Errichtung einer gemeinschaftli 
Heuerstelle, neben derjenigen der Hamburg-Ameriks-Lini 
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näher zu treten. Unsere Stellung zu dieser Frage ist bekannt. 
Wenn wir auch die gegen die Heuerbaase erhobenen Vorwürfe 
für vielfach übertrieben halten, so ist doch unverkennbar, dass 
mit dem Heuerbans-Wesen manche Missstände unzertrenalich 
verbunden sind. Es ist eine, wenn auch nicht die einzige, 
vielleicht nicht einmal die wichtigste Quelle für die Ausbeu- 
tung der Seeleute. Immerhin ist es wünschenswerth, diese 
zunächst fassbare Quelle zu verstopfen und es kann nur im 
Interesse der Rheder liegen, in dieser Beziehung befriedigende 
Verhältoisse herbeizuführen. Wir haben daher unsere bereits 
vor einigen Jahren eingeleiteten Erörterungen über diese Frage 
wieder aufgenommen, und hoffen Ihnen in nicht zu ferner 
Zeit bezügliche Vorschläge unterbreiten zu können, 

Ein anderer von den Seelenten geäusserter Wunsch ist 
dahin gegangen, das System der Vorschusszahlungen ganz zu 
beseitigen. Wir halten dies allerdings für das wirksamste 
Mittel, um der Ausbeutung der Seeleute einen Riegel vorzu- 
schieben. Die Seeleute werden dadurch genöthigt, die Borg- 
wirthschaft aufzugeben und mit ihren Mitteln ordentlich und 
voraussehend hauszuhalten. Das ist der beste Schutz gegen 
Uebervortheilungen, Diese wichtige Aenderung wird sich am 
Besten im Zusammenhange mit der gemeinschaftlichen Heuer- 
stelle durchführen lassen, 





Vermischtes. 

Schifffahrtseinrichtungen in Hartlepool, Rheder und Kauf- 
leute Hartlepools haben sich vor längerer Zeit an zuständiger 
Stelle über die Verkehrshindernisse, welche ihnen durch die 
North-Eastern Eisenbahn-Gesellsehaft bereitet werden, beschwert. 
Nach dem Bericht an eine vom Bürgermeister der Stadt be- 
rufene Kommission zu urtbeilen, sind die Klagen der Vor- 
bererwähnten allerdings sehr begründet. Es handelt sich 
hierbei in erster Linis um die Wegschaffung von Holz- 
ladungen durch die Bahn. Da es einertheis an den nöthigen 
Waggons, andererseits der ganzen Bahngesellschaft an einer 
einheitlichen Leitung zu fehlen scheint, sind die sammtlichen 
Docks derartig mit gelöschten Hulzstapeln vollgepfropft, sodass 
es nicht selten vorkommt, wenn beladene, von Holzhäfen 
kommende Schiffe tagelang auf einen Löschplatz und auf ihre 
Abfertigung warten müssen. Diese Zustände verschlechtern 
sich vou ‘Tag zu Tag und verursachen Rhedern wie Eigen- 
thiimern der Ladung unabsehbaren Schaden. Man hat jetzt 
einen letzten Antrag an die Bahngesellschaft gestellt, dieser 
Unordnung in kurzer Zeit abzuhelfen, widrigenfalls die Kheder 
ihre Schiffe nach anderen Häfen senden werden. Man hat 
dabei zuerst an Grimsby gedacht, dessen Dockanlagen und Bahn- 
verkehrsverhältnisse sich stets eines guten Rafs erfreuten. Ob 
das Ultimatum der Rheder und Kaufleute die beabsichtigte 
Wirkung hervorrufen wird, bleibt abzuwarten. 

Ueberladener deutscher Dampfer. Der Führer des deut- 
schen Dampfers „Konkurrent“ von Flensburg hatte sich am 
10. August vor dem Richter Gillespie zu verantworten, weil er 
den Bestimmungen der Merchant Shipping Act vom April 1804 
zuwider gehandelt, Das Schiff hatte seine Ladung eingenommen 
und lag klar zum Ausgehen, an Bord befand sich jedoch ein 
Beainter des englischen Handelsamtes um die Höhe.des Frei- 
bords zu messen. Nachdem dies geschehen, erklärte der Be- 
amte das Schiff als überladen. Während der Zeit war der 
Lootse an Bord gekommen; man löste auf seine Anordnung hin 
die Vertäuungen, ungeachtet der Anwesenheit des Beamten und 
nahm diesen mit in See, Seine hierauf ausgeführten Proteste 
bewirkten natürlich, dass das Schiff zu Anker ging, Das Ge- 
Gericht verhängte, in Anbetracht der unter diesen Umständen 
ungerechtfertigten Handlungsweise des Kapitiins, über diesen 
eine Strafe von 100 £, da man von der Voraussetzung ausge- 


405 


gangen, dass der Führer des „Konkurrent“ von der Anwesen- 
heit des Beamten unterrichtet sei. Diese Annahme stellte sich 
bei einer Appellation des Kapitäns gegen den Urtheilsspruch als 
irfthümlich heraus, denn der Beamte des Handelsamts war 
nicht in Uniform erschienen und hatte verabsäumt, den Zweck 
seiner Thätigkeit an Bord dem Kapitän mitzutheilen, ausserdem 
wurde als mildernder Umstand die Unkenntniss der englischen 
Sprache seitens des Beklagten anerkannt und desshalb das 
Strafmaass auf 10 £ herabgesetzt. 


Den London ,Times” wurde vor einigen Tagen folgender 
mit den Buchstaben W. H. R. unterzeichneter Brief zugesandt, 
der die mit dem Lootsenwesen betrauten Behörden des Kaiser- 
Wilheim-Kanals tadelt und sich dabei auf folgende ihm passirte 
Begebenheit beruft. „Von Cowes kommend erreichten wir mit 
einer 650 grossen Dampfyacht des königlichen Yachtklubs die 
Elbeinfahrt des Kaiser-Wilhelm-Kanals. Bei unserer Ankunft 
forderten wir den Vorschriften gemäss einen Lootsen, der sich 
auch bald einstellte, jedoch in einem unfähigen Zustand das 
Kominando eines Schiffes zu übernehmen. Der Führer der 
Yaobt begab sich sofort an Land, machte der Behörde darauf 
bezügliche Vorstellungen und bat um einen anderen Lootsen. 
Dia; Beamten berathschlagten was zu thun sei, während der 
Lootse sich weigerte das Schiff zu verlassen. Schliesslich kam 
ein anderer Lootse an Bord. Sein Vorgänger wurde zu unse- 
rer Zufriedenheit genöthigt von Bord zu gehen.” Der Schreiber 
dieses anonymen Briefcs erwähnt noch zum Schluss. „Wir 
hatten, nachdem die angegangene Behörde unsere berechtigte 
Klage eingesehen und versprochen Ersatz zu senden ‚keinen 
Grund zu wuiteren Beschwerden, jedoch sollten die Lootsen, 
da sie nach den dort bestehenden Bestimmungen Verantwor- 
tung für das jeweilig unter ihrem Kommando befindliche Schiff 
tragen, in Bezug auf ihre Gemüthsverfassung vor ihrer Ab- 
sendung geprüft werden.” — (Wir geben den Artikel unter 
allem Vorbehalt bier zum Ausdruck, weil die meisten anderen 
englischen Zeitungen die Gelegenheit mit Freuden benutzen werden 
eine Wiederholung des Gesagten in ihren Spalten aufzunehmen, 
wobei es dann auf ein Wort mehr oder weniger nicht ankommt. 
Dass dabei leicht eine Enstellung der Thatsachen entsteht, die zu 
Unanuehmlichkeiten fübren kann, ist wohl einleuchtend. D. R.) 





Der texanische Hafen Galveston, erst verhältnissmässig 
kurze Zeit als solcher bekannt, erfreut sich einer gedeihlichen 
Entwickelung. Von grösseren Schiffen nahmen zuerst Dampfer 
der Hamburg-Amerika-Linie an dem dortigen Verkehr theil, 
heute dagegen lassen amerikanische, englische und in letzter 
Zeit auch französische Linien ihre Schiffe dorthin fahren. Eine 
neue Linie, die „Lon Star Line“, von New-York nach Galveston, 
beabsichtigt einen wöchentlichen Verkehr einzurichten, es sind 
bereits drei 4000 Tons grosse Boots zu diesen Fahrten gebaut, 
andere noch im Bau befindliche folgen nach, Im Herbst soll von 
Havre nach Galveston unter dem Namen „Hall Linie” eine Gesell- 
schaft gegründet werden, das erforderliche Kapital ist schon zur 
Stelle. Von Kielaus beabsichtigt die Firma Diederichsen Schiffe von 
Hamburg über Antwerpen nach dem texanischen Hafen zu 
expediren, erst in dreiwöchentlichen später in vierzehntägigen 
Zwischenräumen. Ebenso hat der Norddeutsche Lloyd be- 
schlossen einen monatlichen Passagier- und Frachtverkebr 
zwischen Bremen und Galveston schon Ende dieses oder An- 
farig des nächsten Monats ins Leben zu rufen. Fingeweiht 
soll die neue Verbindung durch den Dampfer „Urefeld* werden. 


Gelegentlich der Klagen, mit denen die deutschen Hoch- 
seefiseher an die Oeffentlichkeit treten um von der Regierung 
zum Schutz ibrer Interessen an der dänischen Küste ein fer- 
neres Wachschiff zu dem schon jetzt in Dienst befindlichen 
zu erwirken, bemerkt die Deutsche Fischereizeitung unter 
Anderem. Der deutsche Fischer setzt sein Netz au der däni- 
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schen Küste in angemessener Entfernung von der Territorial- 
grenze aus. Ausweichen, Wind und Strom und oft auch 
bessere Fangergeboisse bringen’ ihn bis dicht an dieselbe heran. 
Wenn er eine Karte in genügend grossen Maassstabe und neu 
genug, um eine Ortshestimmung in derselben absetzen zu 
können, an Bord hat, was übrigeus selten der Fall ist, so sind 
seine Einrichtungen an Bord zum Peilen so mangelhafter Art, 
dass diese Bestimmung des Schiffsortes immer von sehr zwei- 
felhafter’ Genauigkeit ist. Es ist dies nicht etwa ein Mangel, 
der nur auf deutschen Fischerfahrzeugen vorkommt, sondern 
er herrscht auf den Fahrzeugen aller Nationen gleichmässig, 
Einen weiteren Anhalt bietet ihm das Loth; die Tiefen auf der 
Grenze nimmt er aus der Karte, die nicht immer neuesten 
Datums und daher wenig zuverlässig ist, oder er begnügt 4th 
auch damit, die allgemeine als Grenza geltende Wassertiefe als 
richtig anzunehmen, ohne seinen Schiffsort genau in der Karte 
festzustellen. Warum hat er keine ordentliche Karte an Bord 
und warum verfährt er nicht songfältiger? wird man fragen. 
Die Fischerei ist kein so lukratives Geschäft, dass der Führer 
eines Fahrzeuges sich mit Specialkarten aller möglichen Küsten- 
strecken versehen kann; ausserdem würden ibm dieselben ticht 
einmal immer den nöthigen Dienst leisten, denn er ist Fischer 
und nicht Navigateur. — Dieselbe Zeitung entbindet uns den 
Fischern Rathschläge zu ertbeilen wo sie die zu ihrem Berufe 
unbedingt nothwendigen Karten käuflich in ihren Besitz brin- 
gen können. Denn die bekannte Zeitschrift sagt: Eine anschei- 
nend nicht genügend bekannte Einrichtung besteht bei den 
Küstenbezirksämtern. Dieselben haben stets die neuesten See- 
karten vorräthig, welche stetig korrigirt werden, d. h. alle 
Aenderungen in den Tiefenverhältnissen, der Betonnung und 
Befeuerung, die Lage von Wracks u. 4, w. werden cofort nach 
dem Bekauntwerden in die Karten eingetragen, so dass die- 
selben stets auf dem Laufenden sind. Besonders für Fisch- 
dampfer ist diese Einrichtung sehr wichtig. Die Karten wer- 
den zum Originalpreise an die Seefahrttreibenden abgegeben, 
welche damit eine bis auf den Tag des Ankanfes berichtigte 
Karte erhalten. Wie wichtig ist oft die Lage eines Wracks 
für den Fischer! Die Unkenntnis desselben kostet oft hun- 
derte von Mark. Trotzdem wird diese gute Einrichtung weder 
von Fischdampferkapitänen noch sonst genügend ausgenützt, 
und geradezu verwunderlich ist es. dass man sich lieber mit 
einer englischen Karte Altestsu Datums ‘begniigt, als die kor- 
rekt gehaltenen deutschen Karten zu kaufen, nur weil die 
Tiefen in der ersteren in Faden, in der letzteren in Metern 
angegeben sind, an welches Mass sich unsere Fischer noch 
nicht gewöhnen können, Ausserdem sind die englischen Kar- 
ten für die deutsche Hochseefischerei nicht im entferntesten 
$0 praktisch und handlich eingerichtet, als die deutsche Karte 
der Fischereigründe von Darmer. (Dass diese erwähnten Kar- 
ten in jeder Kartenhandlung erworben werden können braucht 
wohl kaum noch hinzugefügt werden. D. R.) 


Ueber die geplante deutsche Südpolexpedition sind neuer- 
dings verschiedene Mittneilungen in die Oeffentlichkeit gelangt, 
die nicht in allen Punkten der Wirklichkeit entsprechen. Rich- 
tig ist es, dass der Plan besteht, eine deutsche Expedition zu 
geographischen „Zwecken nach den antarktischen Gegenden zu 
entsenden, und auf dem in Bremen stattgebabten deutschen 
Geographentag ist eine Kommission eingesetzt worden, um 
weitere Schritte in dieser bedeutungsvollen Angelegenheit zu 
unternehmen. Von Herrn Wirkl. Geh. Adıniralitätsrath Professor 
Dr. Neumayer, der zum ersten Vorsitzenden dieser Kommis- 
sion ernannt worden ist, hören wir indess, dass über den Zeit- 
punkt des Beginnens der Expedition noch nichts festgestellt ist, 
an eine Betheiligung seiner Person an der Leitung der Expe- 
dition, wovon da und dort die Rede war, aber schon anlässlich 
seines hohen Alters — Herr Geheimrath Neumayer steht im 
72. Lebensjahre — nicht gedacht werden konnte. Die Aus- 





rüstungskosten des Unternehmens sind auf 950000 .# veran- 
schlagt worden, und die Expedition deren Tiätigkeit sich be. 
sonders auf Tiefsee- und bydrographische Forschungen erstrecken 

soll, wird voraussichtlich aus zwei Schiffen bestehen. Man wird 

sich zunächst nach der Kerguelen-Insel oder den MacDonalds. | 
Inseln im südindischen Ocean begeben und dort für die Pager 

etwa eines Jahres eine Station errichten. Eines der beiden 
Schiffe soll die Verbindung mit der Aussenwelt aufrecht er- j 
halten, das Hauptschiff aber den Theilnehmern an der Expy 
dition zur Verfügung stehen, damit man stets im Stande ist, 
kleinere Streiffahrten zar Erforschung der Meeresfauna u. & w, 
vornehmen zu können. Besonders konstruirte Schleppnetze 

und sonstige wissenschaftliche Apparate werden in reichlicher 
Anzahl mitgeführt werden. Man rechnet darauf, dass die 
Regierung der Expedition ihr Interesse zuwenden wird; dass 

man jedoch den Wunsch hegte, ein Kriegsschiff zur Verfügung 

zu haben, wie von anderer Seite gemeldet. worden, ist dnrch- 

aus unrichlig; man hätte gar keine Verwendung für ein solches. 

Ein Vorstoss nach dem Südpol ist bei günstigen Eisverhät- 
nissen in Aussicht genommen; doch zählt man vor allen Din- 

gen auf reiche wissenschaftliche Ausbeute und will während 

des vorläufig auf ein Jahr berechneten Aufenthaltes im hohes 
Süden auch häufige kleine Schlittenexpeditionen unternehmen, 

um das weoig, bekanute Thierleben der dortigen Regionen zu 
studiren. (Hambg. Nachr.) 


Hamburgs Auswandererwesen., Der soeben erschienene 
Jahresbericht der Behörde für das Auswanderungswesen koo- 
statirt, dass die Auswanderung über Hamburg im Jahre 13% 
auf 52748 Personen gesunken sei, während 1895 noch 55 097 
Personen aufzuweisen waren; der Bericht führt diesen Riick- 
gang um 2349 Personen wesentlich auf den Ausstand der Hafea-— 
arbeiter zurück, durch welchen die hiesigen Passagierexpedientes 
Ende des vorigen Jahres wegen Ausfalls einiger Dampfer ge 
zwungen waren, das Hierherkommen ihrer Passagiere zu wt 
hindern, bezw. dieselben über andere Hafenplätze zu dirigme 
Das Verhältniss der_ indirekten zur direkten Auswanderung 8 
für dieerstere noch ungünstiger geworden, da nur 2860 Per- 
sonen auf diesem Wege befürdert wurden; die indirekte Au- 
wandererbeförderung hat seit 1893 (2621 Personen) nicht einen 
so niedrigen Stand gezeigt wie jetzt, ausgenommen das dem 
Cholerajahr folgende Jahr 1893, wo in Folge der Sperrmass- 
regeln nur 2071 Personen indirekt reisten. Das_grosste Aus, 
Te ent stellte im Jabre 1806 wiederum rae 
summe; die Auswanderung aus Önsterreich-Ungarn hat ar 
zugenommen, die aus Deutschland abgenommen (12 324 Per- | 
sonen). Seit 1578 ist keine so niedrige Zahl in Auswanderern 
deutscher Nationalität erreielt worden. Was die Bestimmung 
länder betrifft, so ist bei den Vereinigten Staaten von Nori- 
amerika ein kleiner Rückgang zu verzeichnen, dagegen hat die 
Auswanderung nach Kanada und Argentinien gtwas zugenommen. 
Die Auswanderung nach Brasilien ist sich gleich geblieben, üie- 
jenige pach Chile und Afrika hat sich bedeutend gehoben. Die 
Personenbeförderung von hier nach Australien bat gänzlich auf- 
gehört. Die stärkere Auswanderung nach Chile ist auf die von 
der dortigen Regierung gewährlen Freipassagen zurückzuführen, 
die namentlich von Leuten aus Schleswig-Holstein, Brandenburg 
und Hamburg in Anspruch genommen wurde. Die Besichtiger 
der Auswandererschiffe nahmen im Ganzea 438 Besichtigungen 
vorundzwar 321 Hauptbesichtigungen, $9 Ladungsbesichtigungen, 
18 Besichtigungen im Dock und 10 Vermessungen. Die An- 
zalıl der Schiffe, welche der Passagierbefördernng dienten und 
sich einer behördlichen Besichtigung zu unterziehen hatten, be 
trug 84 {nur Dampfschiffe), gegen 79 im Jahre 1895; es waren 
7 Schiffe neu hinzugekommen, 2 ausgeschieden. Von trausal- 
lantischen Plätzen wurden im Jahre 1896 nach Hamburg g* 
bracht durch die Packetfahrt 17 203, Südamerikanische Dampf- 
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' sohifffabrts-Gesellschaft 1917, Kosmos-Linie 319, Woermann- 
Linie 629, Deutsch-Australische 64, zusammen 20 224 Perso- 
nen; darunter befanden sich 588 mittellose Rückwanderer. 
so dass sich die Gesammtzah! derselben auf 1340 Personen 
beläuft. 


Schiffbau. Lübeck. Am IS. August lief auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch der dritte für die Leichter-Gesellschaft 
zu Hamburg erbaute 600 Tons grosse Leichter glücklich vom 
Stapel; er erhielt den Namen ,Correspondent”. Die Dimen- 
sionen des Leichterfahrzeuges sind die gleichen wie die für die 
Leichter-Gesellschaft ebenfalls auf dieser Werft erbauten Fabr- 
zeuge „Ulk“ und „Schalk“, nämlich: Länge zwischen den Steven 
45 m, grüsste Breite S'/, m, Tiefe des Schiffsraumes 3", m. 





Seeamtsentscheidungen. 
Seeamt Flensburg. 

Das Seeamt verhandelte am 17. August über den Zu- 
sammenstoss des englischen Dampfers „Coventina“, Kapitän 
Kleck, mit einem in der Hohenhörner-Ausweiche des Kaiser- 
Wilbelm-Kanals vertäuten Schleppzug. Der Dampfer „Coventina”, 
von Schweden nach Rotterdam bestimmt, befand sich am 16. 
Juli ca, 1000m von der Hohenhörner-Ausweiche in der Mitte 
des Fahrwassers, als er plötzlich Grundsog bekam und nach 
dem Südufer zulief, hier eine Zeitlaug dem Ufer entlang sten- 
erte, dann nach dem Nordufer hinüberschor und in den, aus 
9 Fahrzeugen bestehenden, an der Ausweiche vertäuten Schlepp- 
zug fuhr. Der Dampfer riss der Galeas „Heimath“, Führer 
Franz, den Besahnsbaum und die Reeling fort, rannte dann 
vorne in die Galeas „Catharine*, Führer Speck, hinein, schob 
diese mit grosser Wucht auf die Böschung hinauf, druckte ihr 
mit seinem Steven den Bug an Backbord ein und brachte sie 
theilweise zum Sinken, Die „Heimath” hat eine Reparatur 
von ca. 900.4 gebabt, während die Beschädigung der „Catharine“ 
so gross war, dass das Schiff kondemnirt- werden musste. Auf 
der „Coventina” batte der Kanal-Lootse Petersen das Komman- 
do. Derselbe sagt aus, er sei langsam und mit halber Kraft 
gefahren und habe vor der Kollision die Maschine gestoppt und 
den Backbordanker fallen lassen. Obgleich letzterer klar zum 
Fallen hing, gelang es doch nicht, denselben gleich zum Wasser 
zu bringen. Der Spruch des Seeamtes lautet: „Die Kollision 
des englischen Dampfers „Coventina“ mit den Galeassen 
„Heimath“ und Catharine’ im Kaiser-Wilhelm-Kanal ist da- 
darch berbeigeführt, dass der Dampfer Grundsog bekam und 
aus dem Ruder lief; wäre der Anker zor rechten Zeit ge- 
fallen, so wäre der Zusammenstoss vermindert und vielleicht 
vermieden worden. Ein Verschulden trifft niemand. 





Kleine Mittheilungen. 





Unter den Auspicien der Regierung und hauptsächlich mit 
französicheın Kapital soll an der Newa. dicht bei der bekannten 
Baltischen Werft eine neue Schiffswerft errichtet werden, die 
sich vornehmlich mit dem Baue von Torpedobooten und Kesseln 
für grüssere Kriegsschiffe befassen wird. 


* * 


Die im Jahre 1866 zuerst unternommenen Bagger- und 
Vertiefungs-Arbeiten des russischen Hafens Riga sind vollendet. 
Die durchschnittliche Wassertiefe beträgt 22 Fuss. 

Zwei Dampfschiffsgesellschaften Dänemarks haben sich in 
Aarhuus unter dem Namen „Jütländische Dampfschiffsgesell- 
schaft“ vereinigt. Ihre Flotte besteht aus acht Dampfern und 
ihr Grundkapital beträgt 1 000000 Kronen. 
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Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Sesschiffer. 
Die zum 18, August festgesetzte Sitzung musste wegen 
nicht genügender Betheiligung ausgesetzt werden. Nächste 
Sitzung am 1. September. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

In der Sitzung vom 12, August, welche gut besucht war 
und unter der Leitung des Vorsitzenden stattfand, wurden zu- 
nächst fünf Herren in den Verein aufgenommen; die Erledi- 
gung von zwei weiteren Meldungen zum Eintritt in den Verein 
musste nicht arledigter Aufnahme- Formalien halber bis zur 
nächsten Versammlung verschoben werden. An Einglingen 
lagen vor: Schreiben des Vereins der Seesteuerleute an der 
Weser, enthaltend Bericht über die letzte dortige Versamm- 
lung; ein solches vom Deutschen Nautischen Verein nebst 
einer Zusammenstellung der von der Kommission desselben für 
die Abänderung der Seemannsordaung gefassten Beschlüsse ; 
Zuschriften vom Ehrenmitgliede Herra Döring-Leer und von 
Mitgliedern aus Hongkong, Marseille und Kamerun; ein Schrei- 
bey, einer hiesigen Rhederei betr. Stellenvermittlung. Verlesen 
und besprochen warden sodann drei in der „Hansa” veröffent- 
liebte Gerichtsentscheidungen. Nachdem darauf noch eine Er- 
satzwahl zum Verwaltungsrathe vorgenommen war, wurde die 
Versammlung geschlossen. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 18. August 1897. 

“* Ausfrachten halten sich ziemlich unverändert. Heim- 
frachten sind unverändert bis auf Getreidefrachten von Califor- 
nien, welche in den letzten Tagen mebr anziehen. Nachstehend 
einige Abschlüsse: E 
„Sorata* Rosario/Corral 14,6 Getreide, 
»Nile” Newyork;Calcutta 19 c. Petroleum, 
„Lena“ Candiff/Capetown 17/3 Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 6. August 1847. 

Das Chartergeschäft für Getreide setzte sich lebhaft fort, 
eine Anzahl grosser Dampfer ist in diesem Artikel für Voll- 
ladungen, hauptsächlich von Baltimore, aber in ebenso ausge- 
dehntem Maasse von New York abgeschlossen. Die Nachfrage 
nach mittelgrossen Booten nach Cork f. O. war weniger leb- 
haft als in voriger Woche; die Raten haben besonders für 
August-Ladung einen entschiedenen Rückgang erfahren. Wir 
notiren heute nach Cork f, ©. für August 3s 3d, für Septem- 
ber und spätere Monate 3s 4'/,d und Js fd und für grosse 
Boote nach ansgesuchten Häfen 33 und 3s 1’,,d, je nach dem 
Hafen. Für das Privilegium von einem Theil Stückgutladung 
würde wahrscheinlich ca. 1'/,d mehr zugestanden werden. 
Momentan scheint die bis jetzt vorberrschende Aufregung in 
unserem Getreide- und Frachtenmarkt eine grosse Einschrün- 
kung gefunden zu haben, die auch nicht durch einen sehr be- 
merkenswerthen Rückgang der Getreidepreise hat beseitigt 
werden können. Die Nachfrage nach Schiffen ausserhalb des 
Getreidegeschäftes setzt sich lebhaft fort und wird obne Zwei- 
fel grösseren Umfang annehmen, sobald die vorherrschende 
Aufregung im Getreidemarkt abnimmt. Die südatlantischen 
Baumwollhifen sind jetzt für September/October-Ladung mit 
einiger Räumte auf dem Markt, sodass 35s nach Liverpool- 
Bremen zu Cbarterabschlüssen führen können; von den Golf- 
häfen ist die Nachfrage nichts weniger als dringend. Die Nach- 
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frage nach Holzräumte von den Golfhäfen setzt sich fort, je- 
doch haben die zunehmenden Forderungen der Rheder, gestützt 
anf die Aufregung im Getreidefrachtenmarkt vorläufig alle 
weiteren Engagements verhindert. — Der Mangel an Segel- 
schiffsräumte, sowobl am Platze als auf Ankunft, setzt sich 
fort, die Raten bleiben unverändert. Im Falle einer ausge- 
sprochenen Nachfrage nach Räumte, würden die Frachten ohne 
Frage steigen. Kistenöl-Frachten nach dem fernen Osten sind 
sehr fest und Räumte auf Ankunft, auch wenn weit entfernt 
findet beständig Abnehmer zu vollen Raten. Dasselbe mag 
von Schiffen mit Stückgutladung nach den Kolonien gesagt 
werden. In anderen Linien finden wir jedoch keine bemerkens- 
werthe Aenderung. 
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| Mehl i 
Wir notiren | Getreide. en | Sücken, — 
| * +a. Oelkuch. gu 

Liverpool, Dpfr. 34d. [12/6 107 10/0126 
London, Dpfr. 34. ‚15: 113 10/a12:6 
Glasgow, Dpfr. 3d. j15/ 8.9 15; 
Bristol 3",.d. 17/6 11/3 17/6 
Hull gts d. 15; 12/6 thy 
Leith a 1226 15; 17/6 
Newcastle Hyd. 15) 15/ 15/a17)6 
Hamburg 654 i90 4 15 ernts. [50 mk. 
Rotterdam 9"/,c. 22), ots. IS ets. |12al6e. 
Amsterdam Oe. 22%, ots, |18 cts. |12albe. 
Kopenhagen 3/94, 23,9 20; 25, 
Bordeaux 13,6 135cents. 25, $8, 
Antwerpen 44d, 20 15, 117/622 n 
Bremen 0d 200. 1S e, '12c. 
Marseille (3,9 125/ 226 /25/a27/6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 3-32c. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 35c. — Amsterdam 350, — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-32d. — Bremen 21c. — Marseille 316d. 
Raten für Charters je nach Grüsse und Häfer.: 


Cork f. 0. Direct. Contin nt. Shanghai, 
¥. Bale. K 


N. UK. 
Getreide p. Dpfr.3/383/4,, 3)3a3,4'/, 210,83, 3/3434"), ... 





Raff. Petrol. p. Segel .... 2/29 24e. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 

Getreide per Dampfer ......00 cee eee cee ee eee 

Raff. Petrol. per Segel — 2ie. 18c. 18e Mixe 
Sprechsaal. 





(Eingesandt.) 


Statistik der Seeunfalle durch Kollislonen. 

Im Anschluss an dem in No, 32 der ,Hansa* gebrachten 
Artikel „Das Strassenrecht auf See im Lichte englischer Be- 
leuchtung” möge Dasjenige bier eine Stelle finden, was über 
die Statistik der Seeunfälle in dem Werke „Der, Zusammen- 
stoss von Schiffen aus den Gesichtspunkten der Schiffsbewe- 
gung, des Strassenrechts und der Haftpflicht aus Schiffskollisi- 
onen nach den Gesetzgebungen des Erdballs. Eine nautisch- 
juristische Studie von Dr. Richard Prien, Berlin. J. Guttentag, 
Verlagsbuchhandlung, 1306.” „Nach der Statistik des englischen 
Handelsamtes, des englischen Lloyd und des Kaiserlich deutschen 
statistischen Amtes machen die Kollisionen etwa 25°, sämmt- 
licher Seeunfälle aus, während die Strandungen allein ea. 50%,, 
repräsentiren.“ 

Ao den Kollisionen sind Segel- und Dampfschiffe fast zu 
gleichen Theilen betheiligt; etwas weniger als die Hälfte aller 
kollidirenden Schiffe Dampfer, etwas mehr als die Hälfte Segler. 
Da die Zahl der Dampfer zu der der Segler innerhalb der 
Handeisflotten des Erdballs sich etwa wie 1 zu 5 verhält, so 
weist schon diese Summe der Dampferkollisionen, an welcher 
wenigstens ein Dampfer betheiligt war, auf die praktische Be- 


deutung zweier wohlbekannter Thatsachen hin, nämlich darauf, 
dass eine Segelreise für den gleichen Zeitraum etwa 3 bis 4 
Dampferreisen bedeutet, d. h. dass die Reisefrequenz der 
Dampfer die der Segler um das 3 bis 4fache übersteigt, und 
dass der Dampfer ein um 10 bis 12 Striche grö'seres Gefahrs- 
feld befährt als der Segler mit seiner Beim-Wind-Grenze, Die 
oft nrgirte Häufigkeit der Dampferkollisionen findet hierin eins 
ausreichende Erklärung. Ein Drittheil aller kollidirenden Schiffe 
ist aus Eisen resp. Stahl, ein Drittheil aus bartem und en 
Drittheil aus weichem resp. bartem und weichem Holze gebaut. 
Man hat hierin eine Erklärung der Sorglosigkeit gesucht, 
welche im Bewusstsein ibrer Stärke (die beiden ersten Drit- 
theile) sich über das Strassenrecht hinwegsetzt, und der Angst, 
welche im Gefühle geringerer Widerstandskraft (das letzte Drit- 
theil} abweicht, statt Kurs zu halten. 

Etwa 20%, aller kollidirenden Schiffe waren bis unter 
7 Jahre alt, dagegen ca. 60°), zwischen 7 bis 30 Jabre alt, 
Diese Thatsache deutet einmal darauf hin, dass in den alten 
und in der Regel weniger seetüchtigen Schiffen das unzurer- 
lässigere und weniger befäbigte Schiffermaterial seine Ver- 
wendung findet, und wird sodann von den Assekuradeuren als 
Hinweis darauf benutzt, dass solche Kollisionen ein Analogen 
dessen seien, was die Feuerversicherung Spekulationsbrände 
nennt. In die Monate März, April, Mai einerseits und Septem- 
ber, October, November andererseits fallen je 33%, ”, aller 
Kollisionen in den europäischen Gewässern und den Narl- 
Atlantik, d. h. auf die ersteren 3 Monate etwas weniger, auf 
die letzteren 3 Monate etwas mehr als ein Drittel, Auf die 
übrigen 6 Monate vertheilt sich das letzte Drittel der Kollisio- 
nen ziemlich gleichmiissig. Diese Thatsache findet ihre Er 
klärung darin, dass jene namentlich aufgeführten Moante, 
welche nördlich vom 45. Breitengrade Beginn und Ende der 
lebhaften Schifffahrt einleiten, die Zeiten des Auftretens ued 
bisweilen die Herrschaft des Nebels sind, und beweist deat 


dass die heutige Schifffahrt darauf verzichtet, im Nebel bir. 


drehen resp. auf Aukergrund sich vor Anker zu legen, te 
mehr Fortsetzung der Reise auch im starken Nebel beliett 


Etwa 50°), aller Kollisionen fand bei sohwerer Luft, dit 
andere Hälfte bei trüber, dieker Luft, bei Nebel, Regen, Hagel- 
böen, Schneegestiber und Gewitterböen statt. Und währe! 
ea. 80°, aller Kollisionen bei ruhiger See, leichter Dünung 
und geringem Seegange ereigneten, entfielen nur etwa 14", 
auf mässigen, hohen und schweren Seegang. Beide Umstände 
{Atmosphäre und Seegang) illustriren als überwiegende Ursache 
von Schiffskollisionen das menschliche Verschulden. Zwei fer- 
nere Umstände bestärken dieses Urtheil. Ungefähr 50%), aller 
Kollisionen fand in der Zeit von Sonnenaufgang bis Sonnen- 
untergang, die andere Hälfte in der Zeit von Sonnenuntergang 
bis Sonnenaufgang statt, 

Dagegen 80°, aller Kollisionen ereigneten sich bei sullen 
Wetter, flauer Luft, leichter Briese, frischer Briese und mäss!- 
ger Kälte, und nur 20°), bei schwerer Kälte, bei Sturm. 
schwerem Sturm und orkanartigen Sturm, Also: je grisset 
die Windstärke, um so weniger Kollisionen, weil die Schiffe 
von ihrer Ronte versehlagen werden, und je geringer die Wind- 
stärke, um so mehr Kollisionen, weil die regelmässigen Schiffs- 
routen, welche, zumal für Dampfer, nach dem Gesichtspunkte 
des s. g. Segelns im grössten Kreise hauptsächlich bestimmt 
sind, dann in allgemeiner Benutzung genommen sind. Was 
die Verluste von Menschenleben bei Schiffskollisionen betrifft, 
so kommt durchschnittlich auf jedem Kollisionsfall der Verlust 
eines Monschenlebens, 

In runder Zahl entfallen im Weltverkehr auf das Jabr 
etwa 12000 Schiffsunfälle, darunter nahezu 3000 Kollisioner, 
welche nächst den Strandungen die grösste Verlustziffer auf- 
weisen. (Siehe Seite 533 p. p. des angezogenen Werkes.) 
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Auf dem Ausguck. | Ein etwas gospensites Verhiiltniss scheint dam 
FE Anschein nach zwischen den Deutschen in Rio 
Als vor mehreren Jahren in deutschen nau- | Grande do Sul und dem dortigen Konsul des 


tischen Kreisen die mangelhafte Befeuerung des | deutschen Reichs zu herrschen, wie folgender Vor- 
Rothen Meeres zur Tagesordnung stand, wurde sei- | fall, der allerdings zeitlich etwas weit zurückliegt, 
tens des Vereins deutscher Seeschiffer darauf hin- | Zeigt. Am Charfreitag dieses Jahres hatte sich, auf 
gewiesen, dass eben so wichtig, oder wohl noch Einladung des Kapitiins, eine Gesellschaft deutscher 
nothwendiger als diese eine ausreichende Befeue- | Kaufleute an Bord eines Hamburger Dampfers ein- 
rung der beim Anlaufen des Golfs von Aden von | gefunden, um den Tag gewissermaassen auf deut- 
Osten her in Betracht kommenden Ansteuerungs- | Schem Gebiet zu verleben und dadurch die Er- 
punkte sei. Cap Guardafui, Ras Hafun, und vor innerung an die alte Heimath wieder aufzufrischen. 
Allen die Insel Sokotra sind solche Punkte, die sich | Am nächsten Tage ging dem Schiffsführer vom deut- 
in Folge der n mangelhaften Kennzeichnung durch | schen Konsul ein Brief folgenden Inhalts zu: „Es ist 
Feuer bei Nacht einer trauıigen Berühmtheit als | Klage geführt worden, dass am gestrigen Charfrei- 
sogenannte Schiffskirchhöfe rühmen dürfen. Der „tage an Bord Ihres Dampfers laute und am Lande 
im Anfang Toni d. J. erfolgte Verlust des Post- | hörbare Lustbarkeit und Gesang stattgefunden. Wie 
dampfers „Aden“ von der Peninsular and Oriental schon in unserer deutschen Heimath, so ist auch 
Company auf Sokotra, der eine grosse Anzahl von hier zu Lande so etwas nicht erlaubt und die Ein- 
Menschenleben gekostet hat, ist ein erneuter Be- wohnerschaft findet daran ein Aergerniss; sie könnte 
weis der Dringlichkeit dieser alten Forderung. | leicht eine besondere Demonstration gegen ihre 
Starke Stromversetzungen, trübe und regnerische | Sitten und Gebräuche darin erkennen und dem 
Luft während des S.-W: Monsuns, dann der Um- | Ansehen unserer deutschen Flagge ist das nicht 
Stand, | dass die Schiffe auf dem langen Wege von förderlich. Ich möchte sie also bitten dafür zu 
Osten her oft lange Zeit nicht in der Lage sind, | sorgen, dass in künftigen Fällen an solchen Tagen 
ihr Besteck zu berichtigen, sind Faktoren, die das | an Bord ihres Dampfers mehr Ruhe herrscht.“ 

Ansteuern dieser Insel besonders gefährlich gestal- Thatsächlich soll nun aber der ganze Verlauf 
ten. Die traurige Aden-Katastrophe hat in Gross- | der Bordvisite ein äusserst ruhiger und von „statt- 
britannien die Angelegenheit wieder in Fluss ge- | gefundenem“Gesang überhaupt nicht die Rede gewesen 
bracht und man darf annehmen, dass die britische | sein. Jedenfalls haben sich die dortigen Deutschen, 
Regierung es sich nunmehr angelegen sein lässt, | die von dem Vorfall Kunde bekommen haben, durch 
dieses alte Postulat der Seefahrer zu verwirklichen. | die väterliche Fürsorge des. Herrn Konsuls unan- 
: * . genehm berührt gefühlt und ihrem Aerger in einem 
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Schreiben an den Kapitiin Luft gemacht, das einer 
demonstrativen Färbung nicht entbehrt. Die ganze 
Sache ist ein Sturm im Glase. Als Streiflicht auf 
die Beziehungen zwischen den Deutschen im Aus- 
lande und den Konsuln verdient. dieses aber der 
Erwähnung. 


+ 
” * 


Dass die englischen Schiffsfiihrer nicht selten 
über bemerkenswerthes kaufmiinnisches Talent ver- 
fügen zeigte sich kürzlich bei einer seeamt- 
lichen Untersuchung in Liverpool. Der Führer 
eines britischen Segelschiffes hatte auf einer Reise 
von Siidshields nach Callao das Repertoire seiner 
„slop-chest* um einen unter den Seelenten reeht 
gangbaren Artikel bereichert, nämlich Whiskey, den 
er der Mannschaft in beliebigen Quantitiiten zu 
dem bescheidenen Seepreise von 4 Shilling per 
Flasche verabfolgte. In der Folge sollen sich recht 
gemüthliche Zustände an Bord entwickelt haben. 
Bei Kap Horn befanden sich in einer recht stürmi- 
schen Nacht von 7 Mann der Wache volle zwei in 
nüchternem Zustande und wiederholt mussten Ma- 
trosen vom Steuer abgelöst werden, weil sie der 
Whiskeyflasche zu eifrig zugesprochen hatten. Als 
unausbleibliche Folge stellte sich dann heraus, dass 
„\die Mannschaft bei ihrem Oberhaupt ganz bedenk- 
lich in die Kreide gerieth. So wies die Abrech- 
nung des Zimmermanns in Debet eine Summe von 
13 £ 11sh 9d für consumirte geistige Getränke 
auf. Das wirkte beim Ende der Reise so ernüch- 
ternd auf den Mann, dass er sich veranlasst fühlte 
Anzeige zu erstatten und die Folge war eine see- 
amtliche Untersuchung die mit einer Suspension 
des Patentes des Kapitäns auf drei Monate endete. 
Die häufig lautwerdenden Klagen der britischen 
Schiffsführer, dass ihre Leute in der Regel betrun- 
ken an Bord kommen, scheinen nicht gerade ver- 
wunderlich, wenn der Trunksucht in solcher Weise 
Vorschub geleistet wird. 


” 
* 


Gegen das neue Hamburger Hafengesetz wer- 
den hie und da Stimmen der Missbilligung laut. 
Das war nicht anders zu erwarten. Wo das Inter- 
esse der Gesammtheit gefördert werden soll, da 
geht es selten ohne kleine Schädigungen der Einzel- 
interessen ab und sicher hat es bis jetzt noch kein 
neues Gesetz gegeben, das die Billigung Aller ge- 
funden hätte. Dass mit dem alten Schlendrian, 
der in mancher Beziehung herrschte aufgeräumt 
worden ist, ist Manchem unbequem, Wenn sich der 
Betrieb aber erst an die neuen Bestimmungen ge- 
wöhnt hat, so wird man doch auch in den Kreisen, 
in denen jetzt Unzufriedenheit herrscht, zur Ein- 
sicht kommen, dass mit dem neuen Gesetz that- 
sächlich etwas Gutes geschaffen worden ist. Im 
Grossen und Ganzen wird man aber schon jetzt 
konstatiren können, dass sich seit Einführung des 


‘* 


neuen Gesetzes Manches zum ‚Besseren gewandt 
hat. Die unerquickliche Stellung der Hafenlootsen, 
die stets den Gerichtsvollzieher fürchten mussten, 
hat sich gebessert und voraussichtlich werden sie 
auch hinfort pekuniär nicht schlechter gestellt sein 
als früher. Im Verkehr der kleinen Fahrzeuge 
scheint etwas mehr Ordnung einzutreten, wenn 
auch in dieser Beziehung hin jetzt noch Manches 
zu wünschen übrig. bleibt: Alles in Allem dart 
man mit der neuen Verordnung zufrieden sein. 


” * 
* 


Folgende Zuschrift, welche den Sachverhalt 
einer von uns veröffentlichten, der „Jondon Times" 
entnommenen Notiz, die in tadelnder Weise von 
einem Lootsen des Kaiser-Wilhelm-Kanals sprach, 
berichtigt, ist uns vom Präsidenten des Kaiserlichen 
Kanalamts zur Benutzung eingesandt. Zur Kennt- 
nissnahme und gewiss zur allseitigen Zufriedenheit 
unserer Leser lassen wir das erwähnte Schreiben 
folgen: 


„Die Mittheilung in No. 34 der „Hansa“, Seite 
405 betr. angebliche Betrunkeuheit eines Kanal- 
lootsen veranlasst mich zu folgender Richtigstellung: 
Nach allen indem W. H. R. unterzeichneten Briefe 
erwähnten Nebenumständen kann es sich nur un 
einen Vorgang handeln, der sich beim Einlaufen 
der englischen Yacht „Catania* — an Bord der 
Herzog von Sutherland — in die westliche Mündızz 
des Kaiser-Wilhelm-Kanals am 4. d. M., Nachmitts 
5 Uhr zugetragen hat. Kurz nachdem in der Bruns 
bütteler Schleuse der Kanallootse an Bord gegangen, 
verlangte der Führer der „Catania“ in recht schroffer 
Weise einen anderen Lootsen, weil der an Bord 
befindliche „betrunken“ sei. Der zufällig anwesende 
Betriebs-Direktor ordnete, mit Rücksicht auf dea 
Herzog, um die Weiterfahrt der „Catania* nicht 
aufzuhalten und alle weiteren Erörterungen abzu- 
schneiden, die Ablösung des Lootsen an, der, als 
er den dienstlichen Befehl erhielt — früher durfte 
er es nicht — ohne Widerspruch das Schiff ver- 
liess. Die alsbald vorgenommene eingebende Unter- 
suchung des Zustandes des Lootsen ergab, dass er 
keineswegs betrunken war — er hatte, seit 12 Uhr, 
wo er auf Wache kam, an dem sehr heissen Tage 
drei Glas Bier zu je 0,3 Liter zu sich genommen 
— nur hatte er gegenüber dem sehr schroffen und 
herausfordernden Benehmen des Führers der Yacht, 
der mit verschiedenen vom Lootsen seiner Instruk- 
tion gemäss getroffenen Anordnungen nicht einver- 
standen war, nicht die erforderliche Ruhe zu wahren 
verstanden, offenbar auf einen groben Klotz einen 
groben Keil gesetzt und sich dadurch den Unwillen 
des Engländers zugezogen. Der betr. Lootse ist 
seit mehr als einem Jahre bei der Kanalverwaltung 
beschäftigt, hat nie zu Klagen Anlass gegeben und 
seine nächsten Vorgesetzten geben ihm das Zeug- 


niss eines tüchtigen, pflichtgetreuen, zuverlässigen 
und nüchternen Beamten.“ 
Der Präsident des Kaiserl. Kanalamts. 


(Ein Vergleich mit dem Inhalt des obener- 
wähnten Schreibens und mit der Darstellungsweise 
des englischen Blattes zeigt uns wieder einmal auf 
das Deutlichste, wie man jenseits des Kanals be- 
müht ist, Verstimmung in unseren und Schaden- 


freude in englischen Kreisen ungerechtfertigter 
Weise hervorzurufen. D. R.) 


Eine der grössten Gefahren, von denen ein 
auf offenem Ocean befindliches Schiff heimgesucht 
werden kann ist die des Feuers. Sind auch, be- 
sonders an Bord der grossen modernen Post- und 
Passagierdampfer hinreichend Vorkehrungen, in Ge- 
stalt von Pumpen, Schläuchen und Spritzen ge- 
troffen, damit der gefürchtete Feind auf gerüsteten 
Wiederstand stösst, so treten doch häufig Fälle ein, 
wo der Ursprung des Feuers sich an einer Stelle 
befindet, die weder. vom W asserstrahl noch vom 
Dampf erreicht werden kann. Der letztere Um- 
stand wird immer dann eintreten, wenn der Herd 
des Feuers, wie es meistens der Fall, innerhalb 
_der-Ladung zu suchen ist. Einem Böficht der 
Londoner Assekuradeure zufolge haben während 
des letzten Jahres 36 Ladungsbriinde stattgefunden. 
Diese Anzahl, obgleich noch sehr hoch, ist bedeu- 
tend geringer wie die Ende der achtziger Jahre 
gemeldeten Feuerbrünste, welche 60 und 70 Schiffe 
heimsuchten. Eine Abnahme wurde erst bemerk- 
bar als man anfing sich über die Entstehung des 
Feuers klar zu werden. Denn, da von allen der- 


_artigen gemeldeten. Unglücksfällen .ca. ~ 99%), statt- 
“fanden, wenn das. Schiff mit. Baumwolle beladen 


war, so kam man zu dem natürlichen Schluss, dass 

entweder Baumwolle Bestandtheile in sich birgt, die 

das Entstehen und Ausbreiten des Feuers befördern 

oder aber den mit dem Einnehmen der Ladung i in 
Jon: 

den Baumwollhäfen betrauten Arbeitern musste 


ahrlässigkeit oder gar böser Wille in irgend einer 


Weise nachgesagt werden können. Zu der letzte- 
ren Annahme haben wir uns gelegentlich der Er- 
wähnung dieses Themas im vorigen Jahre bekannt, 


nachdem die Meldungen, dass innerhalb der Ballen 


Streichhölzer und Patronen gefunden seien, ihre 
Bestätigung erfahren hatten. Es wäre jedoch eine 
etwas gewagte Behauptung, wollte man sämmtliche 
Ladungsbrände bei Baumwolle diesen Ursachen zu- 
schreiben, besonders deshalb gewagt, weil man 
innmermehr zu der Erkenntniss kommt, dass Baum- 
/—Wottbatten;—wenn sie nicht. stark gepresst und ge- 
"nügend bekle bekleidet sind, durch em Reibung 
Wir 


nn 


welchen sich die FREIE TERT gemeinschaft. 
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lich unterziehen diese erste Vorbedingung und 
Voraussetzung — gut gepresste und bekleidete _ 
Ballen — zu erzielen. Kommt der von einem her- 
'vorragenden Mitgliede der englischen Versicherer 
beantragte Vorschlag für durch Feuer beschädigte 
Ballen keine Entschädigung zu bezahlen, wenn sich im 
Schiff Ballen vorfinden, die den obenerwähnten Bedin- 
gungen nicht entsprechen, zur Ausführung und 
Geltung, dann werden sich die amerikanischen Ver- 
lader wohl den Bestimmungen der Versicherer 
fügen müssen. Ob sich aber ein derartiges Radikal- 
Mittel erfolgreich durchführen lässt, ist in Anbe- 
betracht der vielen Versicherungs-Gesellschaften Eng- 
lands zu bezweifeln, denn es werden sich immer 
wieder Leute finden; die bereit sind nach den alten 
Clauseln zu versichern. 


Totalverluste deutscher Seeschiffe. 





Von Fab. Landau. [Nachdruck verbot. 

Dank der grossen Aufmerksamkeit, welcher 
sich die deutschen Kauffahrteischiffe seitens des 
Kaiserlichen statistischen Amtes erfreuen, ist es er- 
niöglicht, die Zustände dieser Flotte in allen Phasen 
verfolgen zu können. In einem dicken Bande von 
363 Seiten Gross-Folio wird uns jährlich der Be- 
stand, der Seeverkehr und die Schiffsunfälle der 
deutschen Seeschiffe — von mehr als 50 cbm Brutto- 
Raumgehalt (= 17,55 R.-T.) — bis in alle erdenk- 
baren und vorhandenen Details vorgeführt. Aus 
dem reichen Material, welches ein derartiges Tabellen- 
werk bietet, wollen wir in folgender Ausführung 
die statistischen Daten, welche die verunglückten 


ers) Seeschiffe betreften, einer näheren 
etrachtung widmen. 


Bei den äusserst complicirten Vorgängen, wie 
dieselbe eine Registrirung der Verluste, welche die 
deutsche Schifffahrt in allen Gewässern erlitten 
haben nöthig hat, und in Anbetracht der Dauer bis 
diese Vorfälle zur amtlichen Kenntniss gelangen, 
‘ist es erklärlich, dass erst jetzt eine detaillirte Auf- 
stellung der Unfälle vom Jahre 1894, wogegen von 
1895 nur eine Liste erschienen ist. 

Um ein möglichst übersichtliches und vollständi- 
ges — mit Ausnutzung der neuesten Daten — 
Bild der Schiffsunfälle bieten zu können, haben wir 
besagte Liste nach allen in Frage kommenden 
Momenten verarbeitet und können daher schon jetzt 
die Resultate wie sich dieselben für die einzelnen 
Staaten, Schiffsgattangen, Art der Unfälle ete. stell- 
ten, bringen. 

Aus einem Riickblick, wie sich die Verlust- 
zahlen in den letzten Jahrzehnten bewegten, er- 
sehen wir Folgendes: Seit 1873, seit wann genaue 
und verlässliche Daten über die verunglückten 
deutschen Seeschiffe vorliegen, stellten sich die 
Hauptdaten: 
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1 Schiffe Tragfahigkeit in Reg.-T. | Menschenleben gingen verloren von 
| | Verloren | | Verloren | der Besatzung den Passagieren 
Jahr Beer = eal Enarene .) in %, des ‚| von je von je 
ides Jahres) — Bestandes | des Jahren, | Reg.-T. Total J Total fe 
a 
1873 | 4527 | 179 | 396 | 999158!) 38691] 309 | 300 | 19,45 | 9 | 4.66 
1874 | 4495 | 165 3,90 | 1033 725 | 34607 | 3,34 | 276 2118| 6 11,76 
1875 | 4602 | 179 | 3,90 | 1068383 | 38670] 3,62 | 828 | 21,55 | 256 | 65,95 
1876 | 4745 | 215 4,53 | 1084882 | 50187 | 468 | 52 2922| 123 | 1074 
1877 | 4809 | 163 | 340 1103650 | 35038] 3,17 | 275 | 2608 | 6 | 15,63 
1878 | 4805 | 140 2,49 ee 35763 | 3,20 | 247 | 24,33 | 86 | 3840 
1879 | 4804 | 190 3.95 | 1129129 | 42010] 3,72 | 254 17,81 5 ist 
1880 | 4777 | 245 | 513 | 1171286) 48228 | 412 | 354 | 2098 | 15 | 27,77 
1881 | 4660 | 254 | 545 | 1181525) 57740] 489 | 297 | 16,26 6 4.00 
1882 | 4509 | 244 5,41 | 1194407 | 67096 | 562 | 414 | 1949] 12 1,45 
1883 | 2370 | LZ 3,91 | 1226 650 | 56976 | 4,65 | 480 | 30,08 | 381*) | 75,45 
1884 | 4315 | 120 2,78 | 1269477 | 38364 | 302 | 226 | 21,04 | 870 
1885 | 4257 | 148 3,48 || 1204288 | 37502 | 290 | 156 | 13,53 2 4,26 
1886 | 4135 | 147 3.55 | 1282440 | 49026 | 382 | 161 | 1251] 16 | 4324. 
1887 | 4021 | 173 4,32 } 1284703 | 61788 | 4,03 | 242 | 23,22 6 5,9 
1888 | 3811 158 4,15 | 1240182} Alä44 | 416 | 202 14,77 | 1 2,98 
1889 | 3635 liz 322 | 1233894 | 3906) | 3,17 208 20,49 | 274%) | 82,78 
1890 | 3594 a2 252 | 1820721 | 84459 | 2,61 | 169 | 18.04 7 4,02 
1891 | 3653 | 118 323 | 1433412) 45116 | 315 | 128 | 17,71 | 30 | 15,79 
1892 | 3639 | 104 2,86 | 1468985 | 37320 | 254 | 259 | 27,73 | 60 36,10 
1893 | 3728 | 126 335 | 1611579 | 51117 | 354 | 278 | 23,77 _ _ 
1894 ' 3729 | 133 3,57 | 1422058) 51150 | 336 | 269 | 22,57 5 3,00 
1895 | 3665 | 142 | 3,87 | 1553902 56714 | 3,65 | 355 | 2643 | 199%) | 73,15 
| 4 





*) Die hohe Zahl der umgekommenen Passagiere 


erklärt sich: 





1883 aus dem Untergang der ,Cimbyia”; 1854, & 


Dampfschiff mit 220 chinesischen Passagieren, an Bord im chinesischen Meere verse ollen; 1895. aus dem U: ntergang der „El. 


Die Durchschnittsziffer der verunglückten 
Schiffe in diesen 23 Jahren ist rund 162 per Jahr 
bezw. 3,646 vom Hundert des durchschnittlichen 
Bestandes. In den letzten 13 Jahren finden wir 
nur im Jahre 1887 eine grüssere Verlustzahl als 
162, welches konstatiren zu können gewiss sehr 
angenehm ist, 


In Anbetracht der Verlustzahlen im Prozent- 
verhältniss zum jeweiligen Bestande der Schiffe und 
deren Tragfähigkeit überhaupt, sind drei Faktoren 
zu berücksichtigen, welche dazu beitragen das Endre- 
sultat in ziemlich demselben Niveau erhalten zu sehen. 


Der Bestand der Seeschiffe hat von 1873 bis 
1595 um 862 Schiffe oder um ca. 20 %/, abgenommen; 
demgemäss müsste sich die absolute Zahl der ver- 
unglückten Schiffe stetig verringern, wenn die rela- 
tive dieselbe bleiben soll. Diesem ist aber die 
Thatsache genüber zu stellen, dass die Verlustziffer 
nicht von der Anzahl der vorhandenen Schiffe, 
sondern von den Dimensionen, welche der Verkehr 
mit diesem Material angenommen hat, abhängt. 
Wenn wir nun den Verkehr d. h, die Anzahl der 
angekommenen bezw. abgegangenen Seeschiffe in 
diesen beiden Berichtsjahren berücksichtigen, so war 
der gesammte Seeverkehr 


Angekommene Schiffe 
1873 48 008 1873 46 684 
1895 66 688 1895 6124 
somit für 1895 ein 29 142. Die 80 °/, Schiffe, welcht 
im Jahre 1895 gegenüber 1873 existirten, haben 
somit einen um 41,33 °, höheren Verkehr bewäl- 
tigt als im Jahre 1873. Diesem Vorgange gemäss 
müsste die relative Verlustzahl zum Bestande immer 
zunehmen, da bei einem intensiveren_ Verkehr die 


Abgegangene Schiffe 


Gefahr und die Veranlassung Unfälle entstehen zu 
Dass die Verlist- 


sehen viel Vorherrschender ist. 
zahl demnach nicht um 40°), gestiegen ist, muss 
wiederum dem Umstande zugeschrieben werden, 
dass jetzt um so viel mehr Dampfschiffe existiren, 


die mehr unabhängig von Wind- und Wetterver- | 


hältnissen, viel seltener verunglücken. . 


Das Verhältniss der Anzalıl der Segler zu 
Dampfer war 1873 4311 gegen 216, 1895 hingegen 
2622 gegen 1043. In Prozent ausgedrückt ist der 
Antheil der Dampfer an dem Gesammtbestand von 
1873 bis 1895 von 4,77 auf 28,46 gestiegen. 

Die Tragfähigkeit, und somit grössteptheils 
auch die Ladung, der verlorenen’ Schiffe hat in der 
Periode axf die sich unsere Betrachtung erströdkt, 
einen enormen Aufschwung genommen. Während 
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im Jahre 1873 ein damaliges Schiff durchschnitt- 
lich 221 Reg.-T. Netto Raumgehalt besass, kommen 
jetzt auf je einem Seeschiff 424 Reg.-T. Die 3,65°/, 
der Gesammttonnage welche 1895 verloren gegan- 
gen sind, entsprechen nur ca. 36000 Reg.-T. des 
Jahres 1873, 

Wenn wir die Verunglückungen nach ihrer 
Art unterscheiden, so ergiebt sich die nachstehende 
Uebersicht. Von sämmtlichen Totalverlusten ent- 
fallen auf die einzelnen Unfallarten in Procent der 


verunglückten Schiffe: 
In Folge 
schwerer 
Boschihligung 








Gestran- Gekon- Gesun- Kalli- verlassen Ver- Var- 

ED ade A eee 
1873 329 34 132 53 97 26 12,9 
1874 501 23 25 37 134 21 15,9 
1875 564 15 147 08 96 32 13,5 
1876 574 05 29 33 34 09 21,6 
187 57 25 33 25 114 _ 14,6 
1878 45,7 14 116 58 138 14 20,3 
1379596 24 121 48 126 24 6,1 
1580 510 16 114 45 151 20 14,4 
18831 512 24 1442 12 183 20 10,7 
1882 402 21 135 82 210 Of 14,2 
18853 49 12 134 52 129 30 16,4 
1884 529 34 101 59 84 59 13,4 
1885 534 13 169 67 115 14 0,8 
1886 442 — 163 68 25 1,4 8,8 
1887 491 12 27 58 156 23 13,3 
1888 469 — 171 69 139 44 10,8 
1889 453 — 154 85 129 34 145 
1890 445 11 #174 76 174 2.2 9,8 
1891 492 17 186 59 110 17 11,9 
1892 404 19 164 125 125 19 144 
1893 352 40 168 64 160 24 19,2 
1891 385 05 172 115 106 25 18,9 
1895 407 21 248 0 768000 28 13,1 
1873/95 481 17 148 60 131 23 14,0 


Die Ursachen, welche den Verlust eines Schiffes 
herbeiführen, sind mannigfaltigster Natur, von Wind 
und Wetter, von Strömungen und Untiefen von 
menschlicher Unachtsamkeit oder deren Verschul- 
den und sonstigen unberechenbaren Vorgängen ab- 
bängig; um so mehr kann es in gewissem Sinne 
erfreulich und beruhigend wirken, indem wir an- 
nähernd feste Gesetze bei dieser’ Unbeständigkeit 
ersehen. Ebenso wie ‘die Verluste, in der von uns 
in Betracht gezogenen Periode, sich in einem ge- 
wissen Verhältnisse bewegt haben, ebenso sehen 
wir die einzelnen Unfallsarten mehr oder weniger 
regelmässig in einem gewissem Grade gegen ein- 
ander erscheinen. 

Beinahe die Hälfte (48,1°/,) aller verunglück- 
ten Schiffe sind durch Strandung, dieser schlimmsten 
Feindin der Navigation, verloren gegangen. Als 
versöhnender Moment, kann die Thatsache ange- 
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führt werden, dass die günstigsten Ausgiinge der 
Unfälle für Besatzung und Ladung überwiegend 
bei gestrandeten Schiffen vorkommen und diese 
Unfallsart trotz ihrer Häufigkeit, lange nicht so 
verheerend auf Leben und Werthe wirkt, wie son- 
stige seltener auftretende aber desto nachtheiligere 
Folgen bringende, Unfallsarten. 

Da dem Einflusse des Wetters die Hauptur- 
saehe bei Schiffsunfällen zugeschrieben werden 
katn, und die Witterung mit den Jahreszeiten 
bezw. Monaten ziemlich in Contact stehen soll, 
haben wir die Verunglückungen in den Jahren 
1885, 1890, 1894 und 1895 nach den Monaten in 
denen dieselben vorkamen geordnet und finden 
nachstehende Verhältnisse. 

Von je 100 verunglückten deutschen Seeschiffen 
kamen auf den: 





Monat 1885 1890 1894 1895 
Januar 0,7 4,3 6,0 8,4 
Februar 6,1 6,5 12,1 5,0 
Marz 8,8 8,7 7,0 92 
April 10,1 8,7 8.4 5,0 

Mai 10,1 3,3 2,6 1,7 
Juni 54 10,9 5,2 3,5 

Juli 61 4,3 3,5 4,2 

wo August 10,8 4,3 7,7 7,7 
September 8,8 98 7,0 4,2 
October 14,9 20,6 12,8 14,2 
November 8,8 16,3 7,0 17,6 
Dezember 94 2,3 20,7 13,3 

100 100 100 100 


Bis auf den Monat October, in welchen in 


allen 4 Jahren hohe Procentsätze vorkommen, varii- 
ren die sonstigen Zahlen viel zu sehr um von 
einer derartigen Gegenüberstellung einen Anhalts- 
punkt über den Einfluss des Wetters in bestimm- 
ten Monaten erhalten zu können. 

Ein zweiter Faktor, der bei der Untersuchung 
der Unglücksfälle in Verbindung mit der Jahres- 
zeit in Betracht zu ziehen ist, ist der Ort der Ver- 
unglückungen. Es ist nämlich zu berücksichtigen, 
dass die Unglücksfälle auf die sich diese Dar- 
stellung erstreckt in allen Gewässern der Welt vor- 
gekommen sind und die Witterungszustände eines 
bestimmten Monats in den verschiedenen Zonen 
nicht dieselben sind. Für deutsche Seeschiffe ragt 
die Nordsee als Unglücksstätte in ausserordent- 
lichem Maasse hervor. 

In den Jahren 1890 bis 1895 fanden nach- 
stehende Procentsätze aller Verunglückungen in der 
Nordsee statt; und zwar: 

18500 18591 1892 
40,0 50,5 41,2 


1894 1395 
43,7 55,6 
(Schluss folgt.) 


1893 
35,2 
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Kanalprojekte in Europa. 


Deutschland ist seit einer Reihe von Jahren bemüht das 
Kanalwesen des Landes auf die denkbar grüsste Entwickelung 
zu führen; kein Mittel und keine Mühe ist gescheut den ein- 
mal gefassten Entschluss zur Ausführung zu bringen. Die von 
Erfolg gekrönten Anstrengungen unserer Regierung finden 
überall die bereitwilligste Anerkennung, ja ste geben vielleicht 
in einigen Ländern Veranlassung zu Neid und Missgunst. 
Österreich hat bis vor kurzer Zeit verabsäumt denselben Zielen 
wie sein nördlicher Nachbar nachzustreben. Die Gründe sind 
mannigfacher Natur, einestheils fehlte es an Kapital und Unter- 
nehmungsgeist, anderntheils an dem nothwendigen Nachdruck 
und der Hilfe des Staates, Jedoch scheint man durch die auf 
diesem Gebiet in anderen Ländern erzielten Erfolge ange- 
spornt, zur Ueberzeugung von der Wichtigkeit eines ausge- 
dehnten Kanalnetzes gekommen zu sein, denn die gemachten 
Anstrengungen das Versäumte nachzuholen sind anerkennens- 
werth. Russland vertritt die Ansichten Deutschlands in Bezug 
auf das Kanalwesen; die russische Regierung ist stets für gine 
Vervollkommung und Erweiterung dieser Binuenlandsfahrwasser 
eingetreten. Wir erinnern hierbei an einen früheren Artikel, 
in dem das Kanalwesen Russlands, soweit es mit der Wolga 
in Verbindung stand, erwähnt und hervorgehoben wurde. 


Aus verschiedenen Kreisen der Bevölkerung sind Vor- 
schläge und Entwürfe gemacht worden, eine Verbindung der 
beiden grossen Ströme Elbe und Donau zu ermöglichen. Ge- 
länge es diesen Plan, der schon oft Veranlassung zu Erörte- 
rungen beider daran betheiligten Regierungen gewesen ist, zur 
Ausführung zu bringen, so wäre durch unmittelbare Verbin- 
dung des Schwarzen Meeres und der Nordsee ein Werk ge- 
schaffen, dessen Folgen von unabsehbarer Tragweite auf das 
Gedeiben und Emporblühen der mitteleuropäischen Binnen- 
schifffahrt wirken würden. Ein Hinderniss von grosser Be- 
deutung, weiches der Verwirklichung dieses Projektes im Wege 
steht ist das 2000 Fuss über dem Meeresspiegel liegende 
böhmisch-mährische Hochplateau; denn der in diesem Falle be- 
absichtigte Kanal müsste seinen Weg hierüber nehmen. Ein 
in jüngster Zeit von einem Öesterreicher angeregter Vorschlag 
mit Hilfe des Nebenflusses Moldau eine Kanalverbindung 
zwischen Donau und Elbe herzustellen, hat vielfach Anklang und 
Anerkennung gefunden. Der in diesem Falle nothwendig werdende 
Kanal würde zu seiner Herstellung grüssere Kosten bean- 
spruchen, als eine direkte Kanalverbindung beider Hauptflüsse. 
Will man mit dem in westlicher Richtung laufenden Arm der 
Moldau eine Verbindung der Donau herstellen, so beträgt die 
Kanallänge zwar nur 35—38 Meilen, wobei gleichzeitig die bairisch- 
österreichische Grenze geschnitten wird, jedoch ist den grüsse- 
ren Schiffen in Folge der geringen Wassertiefe der Moldau au 
jener Stelle keine Gelegenheit geboten Waaren zu verschiffen. 
Versteht man sich dazu die Moldau in nördlicher Richtung zu 
vertiefen, so können sich allerdings auch grössere Fahrzeuge 
am Verkehr betheiligen, jedoch werden dann die Herstellungs- 
kosten enorme werden. Man hat von diesem Plan schliesslich 
abgesehen und sich einem anderen zugewandt, der eine Wasser- 
verbindung zwischen Budweiss und Wien befürwortet, Diese 
Kanalstrecke würde 70 Meilen betragen und über Kronenburg, 
welches ca. 2'/, Meilen in oordwestlicher Richtung von Wien 
liegt, ihren Weg nehmen, Von Budweiss, der lebhaftesten 
Handelsstadt Böhmens ist die Moldau genügend bis Prag 
kanalisirt, von Bobmens Hauptstadt stent die Breite der Moldau, 
der der Hauptstrome nicht nach, Beim Entwerfen dieses Pla- 
nes hat man absichtlich darauf Bedacht genommen die Haupt- 
städte Wien und Prag mit dem Kanal in Berührung zu brin- 
gen, einestheils um diesen Städten Vortheile zu gewähren, 
anderntheils um hauptsächlich die Aufbringung der Herstel- 
lungskosten durch Antheilnahme dieser Städte zu erleichtern. 





Durch Herstellung dieses in Rede stehenden 70 Meilen 
langen Kanals würde eine ununterbrochene fahrbare Wasser 
strasse von 600 Meilen durch die Hauptflüsse Elbe und Donan 
geschaffen werden. Diese an Ausdehnung grosse Strecke würde 
durch die zahlreichen mit den Hauptströmen in Verbindung 
stehenden Nebenflüssen, sowie durch schon heute in wirksamer 
Thätigkeit prosperirende Kanäle um ein bedeutendes erweitert 
werden, denn das befabrbare Wassergebiet hätte in diesem 
Falle eine Ausdehnung von ca. 1000 Meilen, Heute, wo noch 
kein ununterbrochenes Kanalsystem die beiden Staaten mit ein- 
ander verbindet zählt man im österreichischen Gebiet in Bezug 
auf die Donau mit Nebenflüssen 500 Meilen, in Deutschland 
darch Eibe, deren Nebenflüsse und Kanäle 400 Meilen, befahr- 
bare Wasserstrasse, Von den auf dsterreichischem Gebiet schon 
jetzt bestehenden Kanälen, würde nach Herstellung des pro- 
jektirten Kanals ohne Frage der vom Böhmerwald kommende 
für die Schifffahrt der wichtigste sein, weil sämmtliches Bau- 
und Nutzholz des umfangreichen Waldes durch Vereinigung 
beider Kanäle nach der Nordsee oder dem Schwarzen Meer 
ohne Umladung geschafft werden könnte. Bedingt die Art der 
beforderten Güter eine Umladung auf ihrer langen Reise, so 
hat man für diesen Fall drei Umladehäfen vorgesehen; nän- 
lich Stockerau für die österreichische nach nordwestlicher Rich- 
tung fahrende Bahn, Ziersdorf für die Kaiser Franz Josef-Bahn 
und Hörschlag für die Linz-Budweiss-Bahnstrecke. 


Beruhen die gemachten Kalkulationen in Bezug auf die 
zu beférdernden Güter nicht auf Irrtbümern, so ist die Aus- 
sicht vorbanden ungeheure Ladungsmengen auf dem nen zu 
schaffenden Wasserwege befördern zu können. Die von Ru- 
mänien, Serbien und dem südlichen Russland nach dem west- 
lichen Europa gebenden bezw. von hier nach jenen Gegenden 
zu expedirenden Güter schätzt man auf 490 000 T. Der k- 
kale Frachtenverkehr soll sich jährlich auf #00 O00 T. belaufen. 
Bei der muthmaasslichea Feststellung dieser Angaben hat man 
die Höhe der heute mit den Flössen, Kähnen und andere 
Fiussfahrzeugen beförderten Ladungsgegenstiinde zu Grund 
gelegt. Sollen noch Schwergüter deren Transport unter da 
obwaltenden Umständen nur durch die Bahn ermöglicht wir 
nach Fertigstellung des Kanals aber auch durch Fahrzeuge 
bewerkstelligt werden kann, hineugezogen werden, so erreicht 
man die ungeheure Anzahl von 2430000 T. Ladung, deren 
Beförderung auf dem Wasserwoge hergestellt werden kann. 


Die Transportkosten, also die Frachtea, der durch den 
Kanal expedirten Güter würde im Vergleich zu dem haben 
Satz, den für derartige Dienste die Bahnverwaltung fordert, 
sehr vermindert werden. Einen Beweis für die Richtigkeit 
unserer Behauptung zeigen die Verhältuisse in Ungarn, wo die 
Beförderung der Güter per Bahn 67%, theurer als durch den 
Transport vermittels der Kahn- und Flussfahrzeuge ist. Die Her- 
stellungskosten des ganzen Kanals von Wien bis Budweiss sind 
auf 160 Millionen Gulden festgesetzt, deren Beschaffung man 
einestheils durch Staatshilfe, anderntheils durch die Betheiligung 
der am Kanal interessirten Städte zu erreichen hofft. 

Dieses eben erwähnte Projekt ist eines von vielen, die seit 
Vereinigung der deutschen und österreichischen Flussschifffahrt 
den beiden Staaten zur Begutachtung vorgelegt sind. Die 
anderen sich auf einer Kanalverbindung der Elbe und Donau 
erstreckende Vorschläge wollen wir übergehen, da deren prak- 
tische Ausführung mit grösseren Kosten verbunden ist und 
unseres Wissens auch keine nachhaltige Berücksichtigung von 
zustündiger Seite erfahren haben, Wir wollen unsere Leser 
nur noch mit einem Donau-Oder-Weichsel und einem Donau- 
Main-Rhein Kanalprojekt bekanut machen. Beschäftigen ‚wir 
uns zuerst mit dem nach östlicher Richtung gehenden Projekt 
Die von diesen Kanal hauptsächlich berührten Städte sind Wien, 
von wo der Kanal seinen Ausgang nehmen soll, ferner Perau, 
Oderburg, Krakau. Von letzterer Stadt denkt man an eine 
Vereinigung durch Galizien, über Brody und Pertrikuft mit 









‚hen Kanalsystem. Die Herstellungskosten der 
recke Wien-Krakau sind auf 92 Millionen Gulden ver- 
'hlagt. Dieser Plan ist hauptsächlich dadurch von Bedeu- 
tung, weil man eine Wasserverbindung zwischen den drei 
grossen enropäischen Staaten, Deutschland, Oesterreich und 
Russland beabsichtigt und wird aus dem Grunde wohl einer 
ernsten Berücksichtigung unterzogen werden. Das älteste 
Kanalprojekt ist die vorher von uns bereits erwähnte Verbin- 
dung der Donau mit Main und Rhein vermittels des Ludwig- 
Kanals, In Anbetracht der geringen Tiefe und Breite des 
letzgenannten Kanals musste das seiner Zeit gefasste Vorhaben 
diese Verbindung herzustellen aufgegeben werden, Denn um 
den Ludwig-Kanal auch für grössere Fahrzeuge schiffbar zu- 
machen wären umfangreiche Baggerarbeiten nothwendig ge- 
wesen, deren Kosten gleichbedeutend mit der Herstellung eines 
neuen Kanals sind. Ferner ıst in diesem Falle auch eine Er- 
weiterung und Vertiefung des Main von Frankfurt bis Bam- 
berg nothwendig. 

Dass man sich jedoch zu der Annahme des einen oder 
anderen Projektes in absenbarer Zeit entschliessen wird kann 
mit Bestimmtheit vorausgesagt werden. Denn es sind bereits 
Circularschreiben an Schiffbauer und Architekten herumge- 
gangen worin diese Fachleute aufgefordert werden eine passen- 
de Schiffsform zur Benutzung des zukünftigen Kanals in Vor- 
schlag zu bringen. Entschliesst man sich dann zu einer Ver- 
bindung der Donau mit der Elbe oder der Oder, so wird im 
letzteren Falle beispielsweise die Wasserverbindung zwischen 
Stettin und Port Said auf die Hälfte des jetzigen Weges her- 
abgemindert werden; während das Verhältniss zwischen Ham- 
burg und Port Said unter densclben Voraussetzungen noch 
günstiger ausfällt. Jedoch ziehen nicht allein die an den 
Hauptströmen liegenden Städte Vortheil aus einem derartigen 
Riesenwerk, weil in Deutschland, wie schon am Anfang unse- 
rer Betrachtung erwähnt wurde, ein umfangreiches Kanalnetz 
alle grösseren Handelsstädte mit einander verbindet. Su hätte 
z. B. Lübeck durch den voraussichtlich im Jahre 1899 vollen- 
deten Elbe-Trave-Kanal grosse Aussicht bei einer Kanalver- 
bindung Donau-Elbe seinen Handel beträchtlich zu heben. Die 
Bedeutung des Elbe-Trave-Kanals wird den Betheiligten erst 
klar werden, wenn das Projekt eines Mittelland-Kanals Rhein- 
Weser-Elbe seine Verwirklichung erlebt, Diese in Zweifel zu 
stellen, wäre bei der schon oft bewiesenen Energie mit der 
Deutschland sich für das Kanalwesen interessirt, ungerecht 
und würde auch wenig Gläubige finden. 


Die britische Handelsmarine. 





Das englische Handelsamt hat sehr werthvolle Angaben 
über die jeweilige Grösse der englischen Handelsmarine in den 
Jahren von 1840 bis 18065 herausgegeben. Die Broschüre ent- 
hält 36 Tafeln, welche einen genauen Ueberblick des Vor- 
hererwähnten ermöglicht; besonders hervorgehoben muss 
werden, dass auch die Schiffe der britischen Kolonien in den 
Tabellen mit einbegriffen sind. Den publizirten Listen gemäss 
umfassten die Schiffe der englischen Kauffahrteiflotte im Jahre 
1840 einen Totalraumgehalt von 3311538 Tons, 1850 = 
4232 962 T, 1860 = 5710968 T. 1870 = 7149134 T., 
1880 — 8447171 T, 1800 = 9688088 T. und 1894 = 
10 512 272 T. Diese letzte enorme Tonnenzahl war seitdem 
die höchste, denn das nächste Jahr 1895 weist nur 10504 662 T. 
und 1896 = 10 503 307 T. Raumgehalt auf. Hieran anschliessend 
erwähnen wir die Tonnage der in den englischen Kolonien be- 
heimatheten ‘Schiffe während derselben Zeitperiode: 1840 = 
543 279, 1850 = 667829, 1860 = 10522381, 1870 =1458 345, 
1880 = 1872658, 1890 == 1700550, 1804 = 1556091, 
1895 = 1516282 und 1806 = 1483025 Tons Raumgehalt. 
‘Wir. sehen, dass der Niedergang des Raumgehalts sich sowohl 
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im Mutterlande wie in den Kolonien seit einigen Jahren be- 
merkbar macht, nur ist der Unterschied in den letzteren be- 
deutender und schon seit 1880 bemerkbar, denn er beträgt 
330 000 Tons weniger als 1570. Die französische Zeitschrift 
„Moniteur Maritime“ der wir diese Mittbeilungen entnehmen, 
stellt den oben angeführten Verhältnisszahlen der britischen 
Handelsmarine die der deutschen, französischen und italieni- 
schen während des gleichen Zeitraums gegenüber. Darnach 
war der Raumgehalt der einzelneu Handelsmarinen folgender: 


Frankreich Deutschland Italien 

Tons Tons Tons 
1840 662 560 _ -- 
1850 688 153 _ _ 
1860 9096 142 oe os 
1870 1072 048 082 355 1012 144 
1880 919 298 1181 525 990 126 
1890 944 013 1 433 413 820 716 
1894 800 539 1533 902 770 135 
1895 887 078 1502 044 776.077 


_ Ferner erfahren wir durch die französische Zeitschrift den 
Tonfiengehalt von Segel- und Dampfschiffen, die in den Jahren 
1887 bis 1896 incl. auf britischen Werften und für britische 
Rechnung gebaut sind. Wir lassen sowohl diese Tafeln wie die 
derjenigen Räumte folgen, welche auf den britischen Werften 
vom Auslande bestellt ist. 


Tafel I für brit. Rechnung | Tafel II für ausl. Rechnung 


Segler Dampfer Segler Dampfer 
, Tons Tons | Tons Tons 

1887 87 127 200071 | 1887 5848 70479 
1888 96303 477544 | 1888 20697 90806 
1889 137 147 717 582 1889 19 666 183 224 
1880 148 602 663 IM6 | 1810 25 468 160 625 
1891 220610 579883 © 1801 37 693 138 804 
1892 287 072 514476 1892 28 372 108 757 
1893 123874 460 800 1803 8979 89 386 
1894 99 628 569 804 1804 10 472 04 876 
18% 64 717 582017 | 1805 10 563 128 012 
1896 73 291 663523 9 1806 15 824 216 844 


Trotzdem der angeführte Zeitraum sich nur auf zehn Jahre 
erstreckt, zeigt er in dieser kurzen Periode, besonders in der 
Rubrik der Segelschiffe die für englische Rechnung gebaut sind 
zuerst eine ungeheure jährliche Zunahme, die 1892 ihren 
Kulminationspunkt erreicht und dann rasend schnell ab- 
nahm, Etwas anders gestaltet sich. der für fremde Rechnung 
erwähnte Raumgehalt; die Zunahme ist bis 1891 analog der 
Tafel I, darauf rapide Abnahme und seit 1895 auffallend starke 
Zunahme. Der Bedarf an Dampferraumgehalt zeigt 1887 mit 
kleinen Abweichungen ein stetes Wachsen. 


Vermischtes. 


Der projektirte Kanal zwischen Bordeaux und Cette, Eine 
anregende Debatte entwickelte sich anlässlich des in letzter 
Zeit in französischen Schifffahrtskreisen vielbesprochenen Kanals 
von Bordeaux nach Cette in einer Sitzung des geographischen 
Kongresses zu St. Nazaire. M. Gueénot, Delegirter Toulons, be- 
hauptete, ein mittelgrosser Kanal genüge vollkommen den an 
ihn gestellten Ausprüchen, nämlich Küstenfahrzeuge von weniger 
als 300 Tons in sich aufzunehmen. Diesen Ausführungen traten 
mehrere Abgesandte anderer Städte entschieden entgegen, in- 
dem sie einen grossen und tiefen Kanal befürworteten, da von 
den 3700 708 Tons der an der Küstenfahrt betheiligten Schiffen 
allein 1 395 000 Tons durch Dampfer von 600 Tons und darüber 
aufrecht erhalten wird. Desshalb wurde eine Resolution ein- 
gebracht, die sich für eine Kanaltiefe von wenigstens 6 Meter 
aussprach und schätzte man die Baukosten auf 600 000 000 Fr. 
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Ob diese gefasste Resolution die Inangriffnahme des Kanalbaues 
beschleunigen wird, ist wohl sehr die Frage. Es hat vielmehr 
den. Anschein, als ob man das Thema noch einmal anregen 
wolle, um ihm dann soviel längere Ruhe zu gönnen. Die 
französische Zeitung „Pbare de la Loire“ ist der Ansicht, wenn 
das seit Jahren in der Phantasie einiger Schifffahrttreibenden 
wieder einmal besprochene Kanalprojekt doch noch zur Aus- 
führung kommt, so sollte man bei 6 Meter Wassertiefe nicht 
stehen bleiben, sondern einen Kanal bauen, der Schiffen jeder 
Grösse ermöglicht, diese Wasserstrasse zu benutzen. 


Englisch-Kanadische Dampfschiffsverbindung. In einer 
Versammlung, die von Mitgliedern der Londoner Handelskam- 
mer abgehalten, waren Güste geladen, darunter Sir Louis 
Davies, der Marineminister Kanadas. Es wurden verschiedene 
Tagesfragen erörtert und darauf Sir Davies, der über die Ver- 
hiiltnisse Kanadas zum Mutterlande und den Vereinigten Staaten 
sprechen wollte, das Wort ertheilt, Der Reduer hielt; eine 
längere Abhandlung über die Fruchtbarkeit des Landes und 
die Aussichten, welche sich in Folge dessen für Auswanderer 
bieten, sich dort mit Erfolg niederzulassen. Die Vereinigten 
Staaten haben in den letzten Jahren die hauptsächlichste Aus- 
wanderung und den Handel an sich gezogen, jedoch sei man 
in Kanada bemüht das verlorene Feld wieder zurück zu erobern. 
Hierbei erwähnt der Minister den Werth der Einfuhrartikel, 
welche zu 90 Prozent aus dem Mutterlande und den Vereinig- 
ten Staaten bezogen würden, ähnlich ist das Verhältniss in Be- 
zug auf die Ausfuhr, Jedoch hat der Umfang des Handels 
seit 1890 von 220 Millionen Dollar jährlich bis 100 Millianen 
abgenommen und ist in fortwährendem Niedergehen begriffen. 
Um diesem Uebelstand abzuhelfen, hat man zu allen möglichen 
Mitteln gegriffen, in erster Linie zur Gründung eines Schnell- 
dampferverkehrs zwischen der Kolonie und dem Mutterlande. 
Sir Davies ergeht sich darauf in Einzelheiten der zu gründen- 
den subventionirten Gesellschaft, die wir des knappen Raumes 
halber weglassen, weil in unserer Zeitsehrift schon vor einigen 
Wochen dieses Thema eingehend erörtert ist. Von Interesse 
ist, dass man für die Sommerzeit Quebeck, für den Winter 
St. Johns oder Halifax in Kanada und Liverpool oder Milford 
Haven in Grossbritannien als Ausgangspunkt der neuen Linie 
bestimmt hat. Die kanadische Regierung trägt jedes Jahr mit 
500 000 S$, die britische mit 250 000 5 während der ersten Zeit 
des Bestehens des neuen Unternehmens bei. Die vier in Auf- 
trag gegebenen Schiffe, an Grösse und Geschwindigkeit der 
, Lucania” und ,Campania” gleich, werden unter Aufsicht der 
britischen Admiralität gebaut und Ende 1898 ihre Fahrten be- 
ginnen. Auf die Einrichtungen grosser und praktischer Kühl- 
räume, als Aufenthaltsort für frisches Fleisch wırd besondere 
Sorgfalt gelegt. Man hofft, in dem Bestreben nur erstklassige 
Waaren und Güter, Erzeugnisse des kanadischen Fleisses und 
Intelligenz, zum Transport auf den englischen Markt zu bringen, 
dass die Worte „made in Kanada” bald einen allgemein be- 
liebten Klang in englischen Geschäftskreisen hervorrufen werden. 
Der Redner berührt ferner die Kündigung des englisch-deutsch- 
belgischen Handelsvertrages und spricht seine Befriedigung 
darüber aus. Kanada betrachte sich, so schliesst der kanadische 
Marineminister, als ein Theil des Mutterlandes und übernimmt 
dieselben Pflichten wie beispielsweise Kent oder Survey, bean- 
sprucht aber auch dieselben Rechte. — Die Rede Sir Davies 
wurde zeitweise, besonders bei der Erwähnung des „made in 
Kanada“, durch stürmische Beifallsrufe zeitweise unterbrochen. 
Jedenfalls ist die Zustimmung der Mitglieder der Londoner 
Handelskammer ein Zeichen, dass man sich von den bevor- 
stehenden Dampferverbindungen beider Staaten sehr viel Hoff- 
nung verspricht. Wir haben schon früher darauf hingewiesen, 
dass die, in grösserer Entfernung von Halifax, sowie überhaupt 
von der Neufundländischen Bay, constant auftretenden Nebel 
dem neuen Unternehmen ein grosses Hemmoniss sein werden. 
Berticksichtigt man noch die während der Hülfte des Jahres 


treibenden Eisberge in diesen Regionen, so kann man wohl mit 
einiger Berechtigung den englischen, für dieses neue Unter. 
nebmen enthusiasmirten Leuten zurufen „erst versuchen und 


dann urtheilen“. 


Wir gewähren dem nachstehenden Gedichte des in nan- 
tischen Kreisen wohlbekannten und hochgeschätzten Konsais 


Brons aus Emden gerne Raum. 


D. R. 


Ein Sesmannsgrab.*) 


Vor langen, langen Jahren. 
Als die Soune zur Herbstwende 
stand, 
Sind sie von Hamburg gefahren 
Mit Fracht gen Niederland. 


Die Tjalk lag tief undes waren -~ 
Die Zeiten liefen schlecht, — 
An Bord, sie zu befahren, 
Der Schiffer nur und sein 
Knecht. 


Sie sichteten am Steuer 
Bei Auflandsturm aus Seo 
Das Wangerooger Feuer 


Zerstossen und zerschlagen 
Ist d’rauf das Schiff im Nu; 
Den Schiffer hat getragen 
Der Mast dem Eiland zu, 


Des Knechtes Leiche fegte 
Die Brandung an den Strand, 
Den „Drinkeldoden“**) legte 
Man in den Dünensand, 


Am einsamen Hange umwogen, 

Ein schimmerndes Pflansen- 
meer, 

Halme starmumflogen, 

Ein Kreuz, vor Alter schwer, 


Im Süden dann in Lee. 
ea ke Bald wird das Kreuz erfallen, 


Und im Sande, der entfliegt, 
Jewede Kunde verhallen, 
Von dem Seemann, der hier 
liegt. 
Bernhard Brons. 


Und konnten nur mit Prangen, 

Yon Sturzseen überrannt, 

Bis Baltrum noch gelangen: 

Da packte sie der Sand! 
Emden, 

*) Auf Baltrum in den östlichen Dünen steht im we- 
genden Halm einsam ein eichenes Kreuz zum Andenken a 
einen dort 1849 begrabenen holländischen Matrosen. Eis 
Nachfrage bei der Behörde seines Heimathsorts ergab, des 
kein Mensch dort sich des Mannes erinnere und Verwoslte 
nicht aufzufinden seien, dass für die Erhaltung des Gras 
also nichts gethan werden künne, 

*) Drinkeldode = Leiche eines Ertrunkenen. 


Die belgische Südpolexpedition hat am 16. d. M. mit dem 
Schiff Belgica’, wie kurz gemeldet wurde, ihre Reise ange 
treten. Die Forschungsexpedition ist insgesammt aus 22 Mann 
zusammengesetzt, für deren zweijährige Ernährung 40 000 Kil 
Vorräthe in wasserdichten Blechkisten sich an Bord der „Belgiea“ 
befinden; 160 Tonnen Kohlen sind eingeladen und 100 Tonnen 
Briketts sind nach Punta Arenas abgesendet. Der Leiter der 
Expedition ist der belgische Schiffslieutenant De Gerlache; det 
zweite Befehlshaber, der belgische Schiffslieutenant Lecointe, 
hat seit drei Jahren auf der französischen Kriegsflotte Dienst 
gethan. Der belgische Artillerielieutenant Danco, der die 
magnetischen Beobachtungen ausführt, der rumänische Biologe 
Rakowitza und der polnische Chemiker und Ozeanograph Are- 
towski, wie ein belgischer Arzt sind die wissenschaftlichen Theil- 
nehmer, Als zweiter Steuermann ist der Norweger Amundsen 
angeworben; sechs norwegische, mit den Eisverhältnissen ver- 
traute Seeleute gehören zur Besatzung. der „Belgiea”. Bei 
dem Liefkenshoek ladet die „Belgica" noch 500 Kilo Tonit ein, 
um das Eis zu sprengen, das die Ausschiffung und die Wieder- 
einschiffung des wissenschaftlichen Personals, das auf dem 
Festlands überwintern soll, bebindern könnte. Die „Belgica* 
soll Mitte November Stid-Amerika verlassen, um ia den ersten 
Tagen des December die Ostküste des Grahamlandes zu #r- 
reichen. Nicht die Erreichung des Südpoles ist das. gross 
Ziel der belgischen Forschungsreise; sie verfolgt andere 
wissenschaftliche Ziele, Eine Station wird an einem Pnakte 
des südlichen Festiandes errichtet, um Beobachtungen über de 
Neigung, die Abweichung und die Stärke der magnetischen 
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Erdströmungen anzustellen: mittels des Pendels sollen Con- 
stanten bestimmt werden, um die Abplattung der Erde am 
Südpol zu berechnen. Lieutenant de Gerlache selbst ist, der 
Vous. Ztg.“ zufolge, 30 Jahre alt, seit 1883 im Seedienste, 
zuerst Schiffsjunge, Matrose, dann Officier auf transatlantischen 
Dampfern, später Kapitän eines Postdampfers der Linie Ostende- 
Dover. Der Schiffsofficier Lecointe, 28 Jahre alt, ist ein be- 
geisterter Seemann und hat sich bereits durch sein Werk über 
die astronomische Schifffahrt und über die Berechnung des 
vom Schiffe zurückgelegten Weges und eine Schrift über die 
Schaffung einer belgischen Flotte bekannt gemacht. Der Pole 
Aretowski hat auf der Liittticher Universität studirt, ist ein 
Schüler des Chemikers Spring und des Geologen Heims und 
hat eine grosse Reihe physikalisch-chemischer Arbeiten ver- 
öffentlicht. «Der Rumäne Rakowitza ist Naturforscher, ein 
Schüler der Pariser Universität, hat sechs Jahre hindurch in 
Laboratorien am Meere gearbeitet und sich bei der Erforschung 
des Meerbusens von Lyon ausgezeichnet. Artillerielieutenant 
Danco hat selbst eins bedeutende Summe gezeichnet um an 
der Reise theilnehmen zu können: es soll die magnetischen 
Beubachtungen und photographischen Arbeiten ausführen, Nach- 
träglich ist noch ein Fesselballon auf die „Belgien“ geladen 
worden. Im April 1899 sell die Expedition heimkehren. 


Schifffahrtsverhältnisse in Beirut. Wir entnehmen dem 
jährkehen Bericht des britischen Vieekonsuls Mr. Jones über 
die Schifffahrtsverhältnisse Beirut's folgende Einzelheiten. Der 
Umfang der Einfuhr während des letzten Jahres, obgleich be- 
trächtlich geringer wie der des Juhres 1894, zeigt eine Zunah- 
me von 200000 £ gegen das Jahr 1895. Die Zunahme und 
der Aufschwung des letzten Jahres wäre ohne Frage noch be- 
trächtlicher ‚geworden, wenn von der Annahme einer neuen 
Quaigebühr Abstand genommen wäre Jedoch werden die 
Schiffe so stark damit belastet, dass viele Rhedereien es vor- 
ziehen ihre Schiffe in andere Häfen zu senden, obgleich Bei- 
rut als Hafen des Trausitverkehrs zwischen europäischen und 
syrischen Häfen einen hervorragenden Platz einnimmt. Die 
Anzabl der Dampfer und Segler, die Beirut während des letzten 
Jahres als ihren Verkehrshafen benutzten weist eine Zunahme 
von 308 Schiffen und 196000 Tons gegen das Vorjahr auf, 
In erster Linie haben französische Schiffe, unter diesen her- 
vorrageni| die Dampfer der Messageries Maritinies, eine rege 
Betheiligung gezeigt. Seitdem diese Linie eine l4tägige Ver- 
bindung zwischen Beirat und Konstantinopel durchführt, hat 
die sonst lange Reisedauer beträchtlich abgenommen und ist 
in Folge dessen ein grosser Theil des Passagierverkehrs auf 
trauzösische Schiffe übergegangen. In Folge der neuen Ver- 
ordsungen, nach denen die französischen Dampfer, wenn sie 
direkt von Marseilles kommen ihre Güter in kleineren Häfen 
einnehmen bezw. löschen dürfen, ohne erst in Alexandrien um- 
zuladen, hat sich der Verkehr immer mehr nach der türkischen 
Hafenstadt hingezogen. — Die britische Flagge betheiligte sich 
am Verkehr in Beirut am lebhaftesten, wenngleich der Raum- 
gehalt den die Schiffe repräsentirten bedeutend hinter dem 
französischen zurückblieb. Dieser Umstand ist hauptsächlich 
der Grösse der französischen Post- und Passagierdampfer der 
Messageries Maritimes zuzuschreiben. — Die Zunahme des 
durch österreichische Schiffe bewerkstelligten Verkehr kommt 
weniger einem Aufschwung des Handels zu Gute, den die 
Schiffe etwa aufrecht erhalten, vielmehr hanzt dieser Umstand 
mit den seit einigen Monaten in Kraft befindlichen Quarantäne- 
Vorschriften in engem Zusammenbang. Denn nach diesen 
müssen alle von ägyptischen Häfen kommenden Schiffe ehe sie 
die südlichen Häfen, beispielsweise Jaffa oder Haiffa, anlaufen 
von Beirut eine vom dortigen (Juarantänearzt ausgestellte Er- 
laubniss dazu haben, sind also gezwungen den türkischen Hafen 
anzulaufen. Die russische Flagge als Theilnehmer des dorti- 
gen Verkehrs wird eigentlich nur auf Schiffen der Russischen 
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Dampfschiffs-Gesellschaft geschen, die eine vierzehntägige Ver- 
bindung zwischen Odessa, Konstantinopel und Alexandrien auf- 
recht erhalten. Passagiere werden weniger durch die Linie 
befördert, jedoch findet ein lebhafter Waaren-Austausch durch 
diese Schiffe statt, weil sie sich des guten Rufes erfreuen, ihre 
Güter prompt und in gutem Zustande im Bestimmungshafen 
abzuliefern. — Weniger Ladung, jedoch um so mehr Passa- 
mere werden durch die ägyptischen Schiffe der Khedive Linie 
befördert, weil die Dampfer nächst den französischen die 
schnellsten siud. Die türkische und griechische Flagge sieht 
man in Beirut nur auf kleinen Küstenseglern wehen, die eine 
untergeordnete Rolle unter den an der Küstenfahrt betheiligten 
Schiffen spielen. Zum Schluss sagt Mr. Jones, es heisst dass 
deutsche Schiffe in Zakunft beabsichtigen, Beirut als Anlaufs- 
bafen zu benutzen. 


Nothwendigkeit von Sturmwarnungen an Seefischer. Schon 
im vergangenen Jahre würde vom Deutschen Seefischereiverein 
ein Projekt veröffentlicht, welches darauf abzielte, den Fischer- 
fahrzeugen auch auf See die von der Seewarte in Hamburg 
erlasenen Sturmwarnungen mitzutheilen und zwar dadurch, 
dass ausgehende Dampfer die Signale von der letzten Signal- 
station, die sie passiren, aufnehmen und auf See zeigen, An- 
lass zu diesem Gedanken gab die noch in sehmerzlicher Er- 
innerung haftende Katastrophe vom 23. December 1594, bei 
der bekanntlich viele brave Seofischer ihr Leben einbüssten 
und manches Fahrzeug seinen Untergang fand. Nach dem 
gangen Verlauf des derzeitigen Sturmes und mit Rücksicht auf 
die rechtzeitig ergangene Warnung kann man annehmen, so 
führt die „Deutsche Fischerei-Zeitung* aus, dass, wenn die 
nabe an der Küste befindlichen Fischerfahrzeuge die Warnung 
erhalten hätten, ihnen Rettung noch in manchem Falle möglich 
gewesen sein würde. Die Sturmwarnungen haben für die 
Fischer die allergrösste Bedeutung; es ist daher sehr wünschens- 
werth, dass ihnen die Signale auch auf See gezeigt werden. 
Dazu ist es aber in erster Linie nothwendig, ihnen am Lande 
genügend Gelegenheit zu bieten, sich über die Witterungsver- 
hiltnisse in See zu informiren. Dadurch, dass die Signalstellen 
von den Liegeplätzen der Fischerfahrzenge oft weit entfernt 
sind, verlieren die Warnungen vielfach an Werth und erfüllen 
für die Fischer nicht den beabsichtigten Zweck, Der am 
meisten als Warnungssignal gezeigte runde Ball bedeutet 
„Atmosphärische Störung, siebe Telegramm”. Das Telegramm, 
welches das Signal erst verständlich macht, wird aber oft nicht 
gelesen, weil es an einer zu weit entlegenen Stelle ausgebängt 
ist. Das Signal hat somit seine Bedeutung verloren. Dieser 
Umstand kann sogar noch zu viel schwerwiegenderen Uebel- 
ständen führen. Da oft dem Warnungssignal kein Sturm folgt, 
wenigstens nicht in der Gegend, in der sich der Beobachter 
befindet, so bildet sich die Ansicht aus, dass der runde Ball 
eigentlich gar keine Sturmwarnung sei. Bei Durchsicht der 
erläuternden Depesche wird man sehr häufig finden, dass der 
Ausbruch eines Sturmes zwar nicht unmittelbar bevorsteht oder 
mit Sicherheit zu erwarten ist, sondern dass sich ein barome- 
trisches Minimum, dessen Lauf natürlich nicht zu bestimmen 
ist, in geführlicher Nähe befindet. Ein Wetterkundiger wird 
dadurch auf die genaue Beobachtung seines eigenen Barometers 
hingewiesen und weiss, was dessen Verhalten ihm für Wetter 
in Aussicht stellt. Der Zweck einer solchen Warnung kaon 
daher our erreicht werden, wenn dem Beobachter auch das 
Telegramm und die Wetterkarten der letzten Tage zu Gesicht 
kommen. Erst dadurch erhält die Sturmwarnung einen Werth 
und wird das Interesse für das jetzt häufıg unterschätzte 
Sturmwarnungswesen in deu Kreisen, denen es hauptsächlich 
dienen soll, geweckt, 
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Jahresbericht der Handeiskammer zu Kiel. Der Jahres- 
bericht den die Handelskammer zu Kiel in diesem Jahre her- 
ausgegeben, zeigt uns in übersichtlicher klarer Darstellangsweise 
welchen Einflüssen vortheilhafter und nachtheiliger Natur der 
Handel und Verkehr der'deutschen Seestadt unterworfen "war. 
Auf Grund genauer Beobachtungen hat man gefunden, dass 
zwar eine Besserung gegen die Vorjahre in Bezug auf Handel 
und Industrie Kiels zu erkennen war, jedoch hatte diese nicht 
die Bedeutung wie in anderen Seestädten Deutschlands, denn 
zum Theil wirkten die in den vorhergehenden Jahren hervor- 
gehobenen ungünstigen Momente fort, wie die Ungunst- der 
Zollverbältnisse mit Schweden und Spanien, die Unsicherheit 
derselben mit den Vereinigten Staaten und anderen Ländern. 
Besonders aber, so wird im Bericht vermerkt, ist in Kiel noch 
nicht durch nene Unternehmungen ein Ersatz geschaffen für 
die nach Eröffnung des Kanals und besonders für diesen Hafen 
als Handelsstadt mehrfach nachtheiligen Verschiebungen "des 
Verkehrs. Andererseits wirkte die vermehrte Thätigkeit der 
deutschen Industrie, die Erhöhung der Preise mancher Roh- 
materialien des Frachtenmarktes in günstiger Weise auf den 
Verkehr ein. Für die Rhederei verlief das Jahr günstigemals 
die vorhergehenden. In der ersten Hälfte zeigten die Fractten 
einen niedrigen Stand, stiegen dann nicht unerheblich, um am 
Schluss des Jahres wieder das frühere Niveau zu erreichen. 
Das Steigen der Frachten wurde veranlasst durch die Erhöhung 
der Getreidepreise, das spätere Sinken, besonders in der Nord- 
Ostseefahrt durch den Schluss der nördlichen Häfen, Die Docks 
der Kieler Dockgesellschaft sind in Folge eines Abschlusses mit 
der Marine fortwährend beschäftigt gewesen und haben daher 
günstige Resultate erzielt. Die grösseren Privatwerften zeigen 
einen besseren Verlauf als in den Vorjahren. Sie waren bei 
der stärkeren Nachfrage nach Schiffen gut beschäftigt: die 
Preise für die letzteren sind gestiegen. Die kleineren Werften 
haben im Allgemeinen ein ungünstigeres Jahresergebniss zu 
verzeichnen. Für den Koblenhandel ist das Ergebniss ähnlich 
dem des Vorjahres. Zwar war die Gesammtausfuhr nicht un- 
erheblich geringer, die besseren Preise aber brachten den ent- 
sprechenden Ausgleich. Die Schiffsausrüstungsgeschäfte zeig- 
ten dasselbe unbefriedigende Resultat wie im Vorjahr. Für 
die Fabrikation von Rettuugsapparaten, elektrischen Anlagen 
u. s. w. war das Ergebniss des verflossenen Jahres vortheil- 
hafter als im vorhergehenden. Der Mehrbedarf in dieser 
Branche bängt mit der besseren Lage des Schiffbaues zusammen. 
Im Schlussbericht wird noch erwähnt, dass unser Verkehr mit 
dem Auslande ein immer günstigeres Bild zeigt, welches haupt- 
sächlich dem Einfluss der Handelsvertrüge zuzuschreiben ist. 
Die Kieler Föhrde und der Verkehr auf derselben stehen unter 
dem Einfluss des Kaiser-Wilhelm-Kanals, Wie in dem ersten 
Jahre des Bestehens ist auch im vergangenen Jahre die Ten- 
denz der Vermehrung des direkten Verkehrs zwischen Nord- 
und Ostsee hervorgetreten. Ein Vortheil ist der Kanal insofern, 
als durch denselben ein leichter Verkehr mit den Elbhäfen er- 
möglicht wird, was für die Industrie den bequemeren Bezug 
von Rohmsterinlien und Absatz von Fabrikaten herbeiführt. 
Hierzu kommt, dass der Kanalverkehr im Steigen begriffen. ist 
und, dass je stärker und vielseitiger derselbe wird, desto 
günstiger wird auch die Lage Kiels, Wir hoffen, so endet 
der Bericht, dass durch immer häufigere Benutzung des Kanals, 
erkannt wird, wie günstig die Lage Kiels ist und dass in Zu- 
kunft von einer fortschreitenden Eutwickelung dieser Stadt be- 
richtet werden kann, wie es im Allgemeinen in den letzten 
Jahrzehnten hat geschehen können. 


Thätigkeit der Beamten des englischen Handelsamtes in 
Bezug auf überladene und in seeuntüchtigem Zustande befind- 
liche Schiffe. Aus den Publikationen des englischen Handels- 
amtes entnehmen wir, dass in den letzten zwölf Monaten im 
Ganzen 69 Schiffe am Ausgehen aus englischen Häfen durch 


Beamte dieser Körperschaft wegen ungenügender Beschaffenheit 
verhindert sind. 14 dieser Beschlagnahmen fanden auf Be- 
schwerden entweder der Mannschaft oder Anderer in Bezug 
auf die Untüchtigkeit des Schiffes, seiner Maschine, oder auf 
die Unzulängigkeit der Bemannung statt. Die übrigen 55 Fälle, 
in denen ein Eingreifen der Beamten nothwendig wurde, he- 
zogen sich auf Ueberladungen, von diesen waren 35 ausländische 
Schiffe. In den zuerst angeführten 14 Füllen wurden 4 Segel- 
und 10 Dampfschiffe betroffen, die überladenen Schiffe waren 
11 Segler und 44 Dampfer. Die Maassnahme der Beamten anf 
alle 69 Schiffe musste, nach jedesmaliger nachträglicher Unter- 
suchung als in jeder Weise begründet anerkannt werden. Hieran 
schliessend bemerken wir, dass seit 1570 nicht weniger als 00} 
derartige Beschlagnahmen in Folge Ueberladungen oder schlechten 
Stauens durch die beauftragten Organe des englischen Handels- 
amtes stattgefunden. Nur in acht Fällen konnte nach aber- 
maliger Revision ein Irrthum seitens der Beamten konstatirt 
werden. In derselben Zeitperiode sind 792 Schiffe am Weg- 
gehen durch die Regierungsbeamten gehindert, weil entweder 
der Schiffskörper oder die Maschine den an sie gestellten Ao- 
forderungen entsprach. Tiervon sieben Fälle unbegründet. 
83 Untersuchungen durch die Behörde fanden auf Beschwerde 
der Schiffsmannschaften stati, davon nur 5 ungerechtfertigt. 
Auf Veranlassung anderer Personen kamen 18 Fälle zur Unter- 
suchung, die mit Ausnahme eines, alle als berechtigt anerkannt 
werden mussten. Von den sammtlichen 1795 Besichtigungen 
dieser Art sind also im Ganzen nor 21 als unberechtigt zu- 
rückgewiesen; eine verhältnissmässig geringe Zahl. 

Abnahme der Einwanderung in den Vereinigten Staaten. 
Vom Bundesschatzamte ist am 11. August folgender Bericht 
veröffentlicht worden: Seit dem Jahre 1882 ist die Einwand«- 
rung nie so gering gewesen, wie in dem am 30. Juni 1897 zu 
Ende gegangenen Fiskaljabre. Es kamen 230 832 Perso 
bier an, 112435 weniger als im Vorjahre. In Russland & 
die Lage der Juden eine erträglichere geworden und die Bo- 
wanderung hat bedeutend abgenommen, Es kamen 227% 
russische Juden in 1807 gegen 45137 in 1896 an. Italeo 
lieferte die grösste Anzahl von Einwanderern — 54431; 32% 
weniger als im Vorjahre. Seit 1882 ist eine bedeutende Al- 
nahme der deutschen Einwanderung zu verzeichnen. In 1882 
wanderten 250630 Personen aus Deutschland ein, während in 
1896 nur 22533 ankamen. In 1882 wanderten allein mehr 
Leute aus Deutschland als in 1896 aus der ganzen Welt nach 
Amerika aus. Die Einwanderung aus Oesterreich-Ungara it 
von 55103 in 1805 auf 33031 in 1896 gesunken. In den 
übrigen Ländern hat die Auswanderung nach Amerika in 
gleicher Weise abgenommen. Aus England von 19 42 af 
0074, Schweden von 21137 auf 13 144, Norwegen von 8155 
auf 5842 und Irland von 40 262 auf 28 421. 





Kleine Mittheilungen. 





Die Handelskammer in Havre hielt am 16. d. M. ihre 
Generalversammlung ab, wobei der Antrag eines Referenten, 
die französische Regierung möge die Halb-Prämien für im Aus 
lande gebaute Schiffe, eine Erhöhung der Bau-Prämien auf 
eigenen Werften, eine weitere Aufbesserung der Schifffahrts- 
Prämien für Segelschiffe einführen und ein darauf bezigliches 
Gesetz der Deputirtenkammer zur Genehmigung vorlegen, all- 


seitige Zustimmung fand. 
” * 


» 

Zwei neue Dampfschiffslinien sind in den Vereinigten 
Staaten gegründet worden, von denen die eine Verbindungen 
zwischen Philadelphia und London unter dem Namen „Pbiladelphia- 
Transatlantie-Line*, aufrecht erhalten soll, die andere unter 
französischer Flagge zwischen San Francisco und Papeete (Tabit). | 





~—~~“unmittelbar duf den. Kopf gestellt würde. 


Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

In der am 19. August abgehaltenen Versammlung, die 
vom Vorsitzenden, Herrn Th. Pickhard, geleitet wurde, wurden 
zunächst vier Herren als Mitglieder in den Verein aufgenom- 
men. An Eingängen lagen vor: ein Schreiben des Vereins 
der Seesteuerleute an der Weser, entbaltend den Bericht über 
die letzte dortige Versammlung; die Zuschriften einiger Mit- 
glieder von Hemmoor, Neapel und Bremen; eine Zusendung 
von der Seeberufsgenossenschaft hier, enthaltend ein Gutachten 
über die Verstauung von Ballast in die Bilgen eiserner Segel- 
schiffe; die Pilot-Chart des North-Atlantic für August. Ver- 
lesen und besprochen warden sodann die sowohl vom Deutschen 


Nautischen Verein wie vom Verein Hamburger Rheder einge-_ 


sandten Aeusserungen_ des ; letzteren zu den von der Technischen_ 
Kommission für_Seeschifffahrt und vom Reichsamt des Innern, 
empfohlenen, _Abiinderungen ‘der Seamannsordnung, . “Die An- 
wesenden verliehen ihrem Bofremden über diese Aeusserungen 
des Vereins Hamburger Rheder Ausdruck. Man war cinstim- 
mig der Ansicht, dass die namentlich zu $ 31 der Vorschläge 
zur Abänderung der Seemannsordiang ‚erfolgten Ausführungen 


in direktem Widerspruche zu den thatsächlichen Verhältnissen 


auf See ständen, « dass die Wirklichkeit durch diese Ausführungen 

Es wurde darauf 
hingewiesen, dass diese Aeusserungen zu $ 31 in hohem Grade 
geeignet wären, bei Laien in der Seeschifffahrt völlig falsche 
Anschauungen über die heutigen Lebenshedingungen der Schiffs- 
besatzungen hervorgubringen; Seeleute von Beruf oder in die 
Verhältnisse Eingeweihte durch diese Ausführungen zu_besin- 
„fiussen, wäre selbstverständlich von vornherein verlorene Mühe. 
"Wenn einerseits auch die Wahrung der Disciplin an Bord un- 
umgänglich erforderlich wäre, so müsse andererseits doch mit 
aller Entschiedenheit versucht werden, für die Besatzungen der 
Schiffe bessere Lehensbedingungen zu schaffen, und es seien 
in dieser Beziehung die Vorschläge des Reichsamts des Innern 
nur mit Freuden zu begrüssen. Es wurden sodann noch einige 
Vereinsangelegenheiten besprochen und darauf schliesslich noch 
zwei Ersatzwahlen zum Verwaltungsrathe vorgenommen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 26. August 1897. 
Ausfrachten zeigen seit dem letzten Bericht vielfach eine 
festere Tendenz, auch die Rückfrachten sind lebhaft von den 
verschiedensten Richtungen. Californien hat zahlreiche Ritumte 
zu steigenden Raten aufgenommen. Salpeter ist fest und be- 
zahlt man für Octbr., November-Beladung 22/6 /. Y, U. K. Cont; 
auch für Jute macht sich eine Besserung der Raten bemerk- 
bar; von den Reishäfen liegen keine neuen Abschlüsse vor. 
„Star of Russia“ San aeg K.H.A.D. 26/3 +). '/,, direct. 
„Cumbrian“ Porland;U. K. HR, A. D. 32,6, Decbr., Weizen, Mehl. 
„County of Inverness“ Calcutta/Dundee od. Hamburg 18/9 - 2"/,°/,, 
Novbr., Jute. 
„Alster“ Calcutta/Dundee od. Hamburg 16/3, Septbr./Oct., Jute. 
Argo“ Chile/U. K. Cont, 21/3 °/.'/, Octbr./Novbr., Mitrate. 
„Hera“ Chile/U. K. Cont, 21/3 /. ’/, Iquique spot Coadig. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren: Funch, Edye & Vo. 
New-York, den 13, August 1847. 


Ein erheblicher Rückgang hat im Vergleich zu dem Ge- 
schäft der beiden vorhergehenden Wochen stattgefunden, es ist 
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zweifellos, dass das Chartergeschäft für Getreide wenigstens zur 
Zeit eine entschiedene Einschränkung erfahren hat und dass 
die Tendenz der Frachten niedrigeren Raten zuneigt. Soweit 
die Nachfrage und die bestehenden Charter mit wenigen Aus- 
nahmen auf August-September-Ladung begrenzt ist, hat es den 
Anschein, dass die Leistungsfühigkeit, das Geschäft für diese 
Monate nach der Küste zu schaffen, vollständig erreicht wenn 
nicht überschritten ist. Diese Thatsache beeinflusst in fühl- 
barer Weise alle nach unseren Küsten bestimmte angecharterte 
Raumte und die grosse Preissteigerung für Weizen und in go- 
wisser Beziehung auch für Mais während der letzten Tage 
scheint die Nachfrage für spätere Monate zu beschränken, in 
denen man mindestens einige Verschiffungen vom Schwarzen 
Meer im Gegensatz zu unseren hohen Preisen erwarten kann, 
Die Raten nach Cork f. O. sind augenblicklich mit 3 s. bis 3 5. 
l’;, d. und für grosse Boote nach ausgesuchten Häfen des Ver. 
Königreichs oder des Kontinents mit 2s, 7'/,d. bis 28. 104, d., 
je nach dem Hafen zu notiren. Die Stärke unserer Getreide- 
märkte beruhte auf der übergrossen Nachfrage Frankreichs, 
dem andere Continentalbäfen in beschränkter Weise, Gross- 
britapnien aber nur m geringem Maasse Folge leisteten; daher 
stehen dis Berth-Frachten nach den Häfen des letzteren auch 
in keinem Verbältniss zu den Raten nach allen anderen 
Richtungen. Glücklicherweise herrscht eine ziemlich gute Nach- 
frage nach Dampfern mit anderen Ladungen, namentlich Dielen 
und Balken, und ebeoso Baumwolle von den südatlantischen 
Häfen (für letztere allerdings nicht vor September-Oktoher-Be- 
ladung); wir erwarten daher keinen allgemeinen entschiedenen 
Rückgang der Frachten, trotz des zeitweiligen Aufhörens der 
Nachfrage nach Getreideräumte. — Die Liste dor abgeschlosse- 
nen Charters enthält wieder nur eine sehr kleine Zahl vou 
Segelschiffen, eine Folge des anhaltenden Mangels an Räumte: 
Die’ Raten blieben nach allen Richtungen fest; eins allgemeine 
Steigerung des Marktes scheint unausbleiblich zu sein. Die 
einzige Ausnahme bildet Barrelöl nach Europa, wofür kaum 
irgend welche Nachfrage besteht; Schiffe, welche auf diese 
Fahrt angewiesen sind, müssen verhältnissinässig niedrige Raten 
acceptiren. 















“| Mehl in i 
Wir notiren Getreide. rn | Säcken. en 
‚a. Oelkuch, Bu. 














Liverpool, Dpfr. '3',,d. 12/6 10, 110/126 
London, Dpfr. B®,a3d. |15. 11,3 10.0126 
Glasgow, Dpfr. 2'/,d.  115/ 8,0 15; 
Bristol BY d. 17,6 11/3 17/6 
Hull Hd. 15/ 126 15) 
Leith Md. BER 15; 17/6 
Newcastle Hd. 15/ 15/ 15/a17,6 
Hamburg 65 5 00 4 18 cents. (60 mk. 
Rotterdam Otc. 221), ots. [15 cts. | 2at6e. 
Amsterdam Oe. 22", ots. (18 ots. l2alöe, 
Kopenhagen 3,004, 23/9 20/ 25; 
Bordeaux 3/6 35 cents. |25e. $8 
Antwerpen ‘/,d. a0 15/ 17 /6820/ 
Bremen Wd 20e. 18 c. 12c. 
Marseille 39 25/ 22:6 25 /a27/G 








Baumwolle, gepresst: Liverpool 3-32 c. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 35c. — Amsterdam 35c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-32d. — Bremen 21c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f, 0, beet. Continunt. Shanghai. 


N. Y. Balt. . K. 
Getreide p. Dpfr. 3/a3/1'/, 33/1", 2622/77, 33/1, ... 
Raff. Petrol. p. Segel . ‘ia 2/a2,9 She. 
ah Java. Caloutta. Japan. 
Getreide per Dampfer .....- 0 ceeees nennen eevee 
Raft. Petrol. per Segel 2 1c. 1fc. 18'/,c. 22c 
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Ndenburg-Rortugichiihe ng tik ae P. H, Iven Söhne 


' ; Bamburaer 
Dumpfihifs-Nhederei cact.-ces. * fü |: seecimacher. 
denburg i.Grh. EYaJenNelch | SAN 
Regelmässige Dampfschifffahrt vom 2. Juni 1897 Anfertiger von 
a uaa nebst Flaggen, Persennigen, Markisen, 
Hamburg und Portugal, | Ansführungs-Belimmungen | Steinhöft 9, HAMBURG, 
und Vermiethung von Fl nd P i 
Hamburg und Marocco Bajenordnuna ee Aufentigun: ta 
via Antwerpen und Gibraltar, vom 30. Juni 1897. | Rettungsringen- und Westen, 
In Kraft getreten am 1. Juli 1897. | gefüllt mit Kork und Rennthierbaaren. 
regelmässige Dampfschifflahrt — Preis 40 Pfr. - Telephon: Amt 1, 110. 
Bremen, Brake ud | Eckardt & Messtorff, 
Buch-, Land- und ‚Seekartenhandlung 
Portugal. x Hamburg, Steinhöft 1. 
>: Mantels & Co. 
HAMBURG. 
Niedgriage und Vertretung von | 
« Ernst Odenius’ 
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B47 Bester Schutz gegen Rost u. gegen Anwuchs im Seewasser. L U B E C K. - 
Fabriken in Hamburg, London, New-York. ur i oo sleep = 
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Kupfer- und — Paine = D. C. Schnoor, inhaber: F. W. Barthels | 











Kupferschmied und Plumber. 

Fabrik und Lager von Kupfer-, Messing-, Blel- und Bisenréhren, sowie Frisohwasser-Oondensir- 
Apparaten eigener Construction. — Uebernahme vollständiger Rohranlagen für Sohiffe u. Fabriken: 
— Anfertigung von Kupfer-Apparaten aller Art. — Sämmtliche Reparaturen an Röhren, Pumpen Ma E 
sowie Verzinnen von Kupfer- und Messing-Kiiohen- und Combiisen-Gesohirr prompt und billig, ft 
Eigene Fabrik: Im Freihafen, Steinwärder: Norderelbstrasse 31. — Telephon 21, Amt Stein wä sen 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtor[T in Hamburg. 






Ersche 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und Ze -itungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 

dung 

Alle Corres mdenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Ve ringshandiung Eckardt & 


Messtorff, Hamburg, Steinhéft 1. 
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Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 
deutsch-dsterreichischen Postverkehr 4 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


4 Mark, im 
Mark 


Anzeigen. 


Für die ürelgespeltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die bei a me sowie 
die Annoncen-Expeditionen Bremen durch 
die Buchhandlung von H. W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 5. w. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Mitglieder des vom englischen Handels- 
amt vor längerer Zeit beauftragten Kommitees, 
deren Obliegenheiten darin bestanden, die Misstände 
bei Ab- und Anmusterungen britischer Seeleute in 
kontinentalen Hiifen aufzudecken, haben einen 
längeren daraufbezüglichen Bericht an den Präsi- 
denten des Handelsamtes Mr. Ritchie eingereicht. 
Hauptsächlich sind zur Ermittelung der herrschen- 
den Zustände Untersuchungen in Hamburg, Ant- 
werpen und Rotterdam vorgenommen, wobei man 
englischerseits zu der Erkenntniss gelangt ist, dass 
eine beschleunigte Aenderung nothwendig gewor- 
den. In erster Linie werden die Heuerbaase in 
schärfster Weise angegriffen, weil einestheils die 
von jenen geforderten Kommissionsgelder für Stellen- 
vermittelung erheblich die geleisteten Dienste über- 
schreiten, andererseits und hauptsächlich weisen die 
Kommissionsmitglieder auf die ungesetztliche Art 
der Ausstellung von Vorschussnoten hin. Denn 
nach den Aussagen britischer Seeleute, die von 
Beamten der im Zusammenhang mit dieser Sache 
stehenden Konsulate bestätigt werden, erhält der 
Schiffsmann nur in den seltensten Fällen vom 
Heuerbaas die Höhe des in der Musterrolle ver- 
merkten Vorschussgeldes. Damit das Heuergut- 
haben nach vollendeter Reise in vollem Umfang 
den Seeleuten zu Gute kommt, befürworten die mit 
der Regelung beauftragten Mitglieder die Anstel- 
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lung eines Vice-Konsuls oder ähnlichen Beamten, 
welchem es zur Pflicht gemacht werden soll, bei 
jedesmaligem Einkommen eines britischen Schiffes 
in einen der Häfen, an Bord zu gehen und den 
Wünschen der Mannschaft, soweit sie auf die Rege- 
lung des Heuerguthabens oder auf die etwaige Reise 
nach der Heimath Bezug haben, nach Möglichkeit 
Rechnung zu tragen. Ferner ist als dringend be- 
zeichnet der Wunsch, die Einrichtung und Grün- 
dung eines Wartezimmers der nach Stellung suchen- 
den Seeleute, die unter den jetzigen Umständen 
sich in der Nähe der „Shipping Office“ auf 
der Strasse aufhalten oder irgend ein Bier- 
lokal zum Wartezimmer machen. Um nun er- 
folgreich alle diese Misstände zu beseitigen hat das 
Kommitee folgende kurzgefasste Maassnahmen vor- 
geschlagen: 1) die Gebühr der Konsulate für die 
Uebermittelung der Löhne soll wegfallen; 2) die 
sogenannten Vorschussnoten werden dem Konsul 
oder dem Vice-Konsul zur Prüfung vorgelegt. Die 
Prüfung soll feststellen, ob der auf der Note an- 
gegebene Betrag mit dem in der Musterrolle ver- 
zeichneten Betrag übereinstimmt; ferner soll die 
Prüfung feststellen, ob die Note etwa einen Ver- 
merk über eine für Vermittelung der Anmusterung 
erhobene Gebühr enthält. Die Note soll dem See- 
mann von dem Konsul oder dem Vice-Konsul direkt 
eingehändigt werden. 3) Das Musterungsbureau 
soll sich getrennt von dem Bureau des Konsulats, 
in der Nähe des Hafens befinden. 4) Neben dem 
Musterungsbureau muss ein Hofplatz oder ein Warte- 
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zimmer sein. 5) Den Heuerbaasen wird der Zu- 
tritt zu dem Hofplatz oder zu dem Wartezimmer 
nicht gestattet. 6) Die Rheder werden aufgefordert, 
vorstehende Maassnahmen zu unterstützen, indem 
sie die Kapitine anweisen, den Seeleuten durch 
directe Unterbandlung mit diesen, jede Erleichte- 
rung zum Erlangen von Beschäftigung zu gewähren. 


* © 
* 


Der Sekretär der britischen shipmaster society 
in London, Mr. Froud, hat dem Verein Deutscher 
Seeschiffer zu Hamburg ein Schreiben gesandt, in 
welchem er bittet einen ihm zugegangenen Briet 
von Mr. John Me. Donnell’s aus Brisbane (Australien) 
in einer deutschen nautischen Fachzeitschrift zu 
veröffentlichen. Der Brief, den wir nachstehend 
folgen lassen, erwähnt die bereits erschienenen 
„Queensland weather charts“, Mr. Froud sich darauf 
beziehend, hebt die grosse Wichtigkeit dieser Karten 
für die Schifffahrt hervor und bittet den in jenen 
Gewässern fahrenden Scomann etwaige dort ange- 
stellte meteorologische Beobachtungen Mr. Clemens 
L. Wragge, Governement Meteorologist Brisbane, zur 
Benutzung übermitteln zu wollen. Der Brief des 
Untersekretärs und Superintendenten desTelegrapben- 
amtes zu Brisbane Mr. Mc. Donnel an Mr. Froud 
hat folgenden Inhalt: 

Post and Telegraph Dept.’ 
Brisbane, 2. June 1897. 

Sir! With reference to your communicatiön 
of the 25th, February last, asking that the Queens- 
land Weather Chart be extended eastward and 
westward D. C., J am directed by the Postmaster 
General to inform you it has been approved that 
arrangements be made for embracing in the chart 
the region between Lat. 40° N. & 55° S. and Long. 
30° E. & thence easterly to 130° W. that itis 
hoped the Departement will, in the not distant fu- 
ture be able to embrace the entire Southern Hemis- 
phere, The charts will be forwarded to you for 
the use of the society in due course 

I have the Honour... . 
John Me. Donnell 
Under Seery: & Supdt. of Telegphs. 


” * 
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Der Seemann als Vertreter eines grossen Be- 
rufszweiges kann wohl mehr als irgend ein Anderer 
darauf Anspruch machen konservativ genannt zu 
werden. Unter diesem Worte soll natürlich nicht 
seine Richtung und Anschauungsweise in politischer 
Hinsicht verstanden werden, sondern das Festhalten 
am Bestehenden, von den Vorfahren Uebernomme- 
nem und Althergebrachtem in der Ausübung seines 
Berufs. Zur Begründung des Gesagten lassen sich 
zahlreiche Beispiele anführen. Wir wollen uns heute 
jedoch nur mit einem beschäftigen, nämlich mit der 
Benutzung der Segel an Bord grosser Dampfer zur 
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Beschleunigung der Fahrt und zum Stützen das 
Schiffes bei unrubiger See. Nach Einführung der 
Dampfer als neuen Schiffstyp in die an der Schiff. 
fahrt betheiligten Fahrzeuge legte man eben so grosses 
Gewicht auf eine ausreichende und vollständige 
Segelausrüstung wie auf eine starke Maschine. Mit 
Zunahme der Grössenverhältnisse der Schiffskörper 
und der Maschinenstärke verschwanden zwar all- 
mählig die wie Segelschiffe getakelten Dampfer, 
jedoch konnte man sich von den Raasegeln, ge- 
schweige denn den Schrägsegeln absolut noch nicht 
trennen. Bei jeder denkbaren Gelegenheit mussten 
die Segel gesetzt werden, ohne in den meisten 
Fällen Vortheile zu erzielen, jedoch in entgegenge- 
setzter Hinsicht wurden aie drei bis vier Mann auf der 
Wache mit Segelsetzen stundenlang ihrer nothwen- 
digen Schiffsarbeit entzogen. Als man dann allmählis 
doch einsah, dass die Herstellungs- und Unterhai- 
tungskosten der Raasegel in keinem Verhältnis 
zum geleisteten Dienste standen, wurden diese ab- 
geschafft und sich auf die Schrägsegel beschränkt. 
Diese waren und sind nach der allgemeinen noch 
heute bestehenden Ansicht unter allen Umständen 
nothwendig. Sie sollen jetzt zwar nicht mehr eine 
Beschleunigung der Fahrt bewirken, wie früher die 
Raasegel, sondern hauptsächlich zum Stützen des 
Schiffes in Anwendung kommen. Sehr wenig be- 
weisführend für die letztere Annahme ist der Um- 
stand, dass die ganzen grossen Dampfer mit Au- 
nahme eines Vorstagsegels, zum leichteren Schw 
im Hafen, überhaupt derartige „Fortbewegungs- wi 
Stiitzobjekte“ nicht mehr führen, weil man schlies 
lich von der Zwecklosigkeit, vorläufig wenigstens 
an Bord dieser Schiffe, überzeugt ist. Ein charak- 
teristischer Zug der Seeleute bei schwerem Wetter, 
starkem Nebel oder anderen unangenehmen Natur- 
erscheinungen, sich gegenseitig einzureden, eine 
Aenderung zur Besserung sei eingetreten kent 
wohl Jeder aus Erfahrung. Die gelegentlich einer 
Aeusserung oder Frage des Kapitäns über die 
Aenderung des Wetters üblichen Redensarten: „Die 
See oder der Wind nimmt ohne Frage ab, das 
Schiff liegt bedeutend ruhiger“, oder beim Nebel 
„es ist bedeutend sichtiger, man kann schon mehre- 
re Schiffslängen sehen“ u. s. w., lassen sich auch 
in ähnlicher Beziehung zum sogenannten Stützen 
des Schiffes durch gesetzte Segel anwenden. Denn 
wollte Jemand behaupten das Schiff liege nicht be- 
deutend ruhiger, nachdem bei stürmischen Wetter 
mit grosser Mühe das Schoonersegel ausgeholt und 
gesetzt ist, dem würde man ohne Weiteres jede 
Urtheilsfähigkeit absprechen. Also halten wir vor 
läufig die Annahme, dass die Schrägsegel wesenl- 
lich zum Stützen des Schiffes beitragen so langt 
fest, bis ausser bei kleinen Küstendampfern, der 
alte Zopf radikal abgeschnitten ist. 
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Es hat den Anschein als ob sich der Kampf 
in der Maschinen-Industrie, welcher in London seit 
Wochen die betheiligten Gemiither auf das höchste 
erbittert hat, seinem Ende naht und zwar mit 
einem Sieg der Arbeitnehmer. Denn einige Fabri- 
kanten haben sich thatsächlich dazu verstanden den 
achtstündigen Arbeitstag, die Forderung der Maschi- 
nenbauer, einzuführen, nachdem der 17tägige Strike 
im Baugewerbe Edinburg’s und Leith’s auch zu 
Gunsten der Arbeiter ausgefallen ist. Diesem Vor- 
gehen der Inaustriellen hat sich die britische Re- 
gierung in ihren Schiffsbauwerften angeschlossen. 
Diejenigen der Fabrikanten, welche den Ansprüchen 
ihrer beschäftigten Arbeiter noch nicht nachge- 
kommen, können durch ihre energische Haltung 
eine Verlängerung des Strikes allerdings hervor- 
rufen, jedoch werden sie nachdem einige ihrer Kol- 
legen den Forderungen nachgegeben kaum, nennens- 
werthe Erfolge erzielen. Der Ausländer zeigt im 
Allgemeinen für englische Arbeiterausstände kein 
grosses Interesse, weil diese bei ihrem häufigen 
Auftreten den Reiz der Neuheit und damit den An- 
theil an Betheiligung verloren haben. Bei dem 
vorliegenden Strike jedoch, wo es sich um die Er- 
reichung eines Achtstunden-Tages, des Idealwunsches 
aller Arbeiter handelt, ist eine Unterstützung der 
ausländischen also der kontinentalen Berufsgenos- 
sen nicht ausgeschlossen. 

+ . . , 

Die „Shipping Gazette“ macht ihre Leser auf 
den Artikel eines anderen englischen Blattes auf- 
merksam, in welchem von einem Syndikat ost- und 
westenglischer Kapitalisten, zwecks Gründung eines 
grossen englischen Maschinen- und Schiffsbau- 
Etablissements auf dem Kontinent gesprochen wird. 
Man beabsichtigt, so schreibt die englische Zeitung, 
in Belgien oder Holland eine Schiffsbauwerft zu 
gründen und glaubt, da die Arbeitslöhne auf dem 
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Festlande geringer als in der Heimath sind, Erfolge 
zu erzielen. 


Totalverluste deutscher Seeschiffe. 


[Nachdruck verbot. 








wr 


Von Fab. Landau. 
(Schluss). 

Die Gefahr für die Besatzung bezw. für die 
Passagiere bei einem den Totalverlust des Fahr- 
zeuges bedingenden Unfall, ist je nach der Art 
des Letzteren, sehr verschieden. 

Am schlimmsten stellt sich der Verlust an 
Menschenleben bei den verschollenen Schiffen, da 
deren Gesammtbesatzung und Passagiere als ver- 
loren angesehen werden müssen. Die Verlustziffer 
an. Menschen auf Schiffen, über deren Verbleib 
jede Nachricht fehlt, war 1894 280 — 81°/, und 
1895 149 == 27°, des gesammten Menschenver- 
lustes. Bei der starken Differenz dieser beiden 
Zahlen ist zu berücksichtigen, dass bis jetzt die 
Totalsumme der verschollenen Schiffe noch nicht 
ganz bekannt ist. — Zur Verlustziffer der ver- 
schollenen Schiffe für 1894 haben wir noch 8 Fahr- 
zeuge mit 61 Personen nachgetragen. — Die Ver- 
lustziffern an Menschenleben bei sonstigen Un- 
fallsarten, hiingen zu sehr von dem Orte wo dieselben 
passiren, dem Witterungszustande zur Zeit des 
Unglücks und manchen sonstigen Vorkommuissen 
ab, um die mehr oder weniger grosse Gefahr einer 
bestimmten Unfallsart auf die im Schiffe befind- 
lichen Personen konstatiren zu können. 

In den Jahren 1894 und 95 vertheilten sich 
die Verluste an Menschenleben auf die sieben Un- 
fallsarten im Verhältniss zu den an Bord anwesend 
gewesenen Personen, wie auch zu der Anzahl der- 
jenigen an allen Unfallsarten verloren gegangenen 
Menschenleben, nach folgender Darstellung. 

Auf den Schiffen welche von nachstehenden 
Unglücksarten betroffen wurden: 




















i waren a in Prozent 

| Mannschaft Passagiere ur veruugyneet der am Bord! des Gesammt- 

an Bord Mannschaft Passagiere befindlichen ! verlustes 

| 1804 1804 | Isa ISHS | 1894 1895 | 1804 -,1805 [1844 1805 | 1894 1895 
Gestrandet | 516) 562° 152] 63] 27, 33, 1) — ‘| 42] 66) 81] 59 
Gekentert EP -@f- 22) — ] = Gh: Rb ee 100,0| 13,6) 18) 05 
Gesunken 149! 237) — 5 s| 28) — 2] 20| 124] 00) 54 
Kollision | 149] 251 4) 202| 29) 144) 1) 195) 19,8] 75,3). 82) 61,2 
Schwerbeschäd. | 131, LOY Z| ; aa Te ees 
Verbrannt if] 812 — | — ,-1-1-1- > | | — 
Verschollen | 276| 147 4| 2] 276) 147] 4 2 [100,0 100,0 | 81,0| 27,0 

1264 1419| 167) 272] 341, 355| 6| 199] 24,3] 32,7 |100,0 |100,0 


Die Angaben über Versicherungsverhältnisse 
bezw. Werth der Schiffe und der Ladung sind sehr 
lückenhaft und können daher kaum zu genauen 
Kalkulationen oder auch nur verlässlichen Durch- 
schnittsnormen ausgenutzt werden. Die Gattung 
und Art der Schiffe, deren Hauptmaterial wie auch 


das Alter, und endlich der, von vielen Rhedereien 
—.auf Grund ihrer Statuten — sich eigens kon- 
struirten Versicherungsmodus, dies alles erschwert 
umsomehr genügende Anhaltspunkte für definitive 
Berechnungen des Werthes der verloren gegange- 
nen Fahrzeuge finden zu können. Nach approxi- 
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mativer Berechnung und bei Berücksichtigung aller 
vorhandenen Daten stellen sich die Versicherungs- 
beträge der Schiffe per ein Reg.-T. netto ungefähr 
wie folgt: 


Segelschiffe aus Stahl von 160 .# bis 195 .# 
Eisen , 130 „ „ 175 „. 
Holz „ 50, » 66, 
Stahl „ 300 „ „ 350 „ 
Pe „ Stahl und 
Eisen Fischerdampfer v. 1800 , „2200 „ 
Dampfschiffe aus Eisen von 200 „ „ 250 „ 
Nach Gattung und Art unterschieden 


” be | 


bb ” 


Dampfschiffe „ 


sich 


die in den Jahren 1894 und 95 verloren gegange- 
nen Seeschiffe folgendermaasssen : 
Dampfschiffe: 1895 1894 
Schraubendampfer lj 23 
Segelschiffe : 
_ {Vollschiffe 4 2 
Drei- Barken 41 39 
mastige |Schoonerbarken und dreimastige 
Schiffe Schooner 08 
Briggs 8 i 
Schoonerbriggs und Brigantinen 5 8 
Zwei- |Schooner 7 7 
mastige |Schoonergalioten, Galeassen und 
Schiffe Schoonerkuffen 9 16 
Gaffelschooner und Schmacken 2 1 
Andere zweimastige Schiffe 25 14 
Einmastige Schiffe 11 8 


Dem Alter nach waren: 
1895 1894 


Unter 1 Jahr 3 4 
1 bis unter 3 Jahre _ 5 
. aS Rg 5 
a 4 = en z 4 
Se. ar A: 5 
10. » 1 „ 17 14 
15 „ » 20 4 15 24 
200, 4. 30 „ 48 44 
30, » 40: <3 3919 
40, » 50 , 5 
50 Jahre und darüber 2 2 
Der Grösse nach: 
Unter 30 Reg.-T. 16 9 
30 bis unter 50 Reg.-T. 16 13 
Ms 2. Te = 23 26 
100, ‘ 200 ss 14 20 
200. 4, 3800 , 3 1 
300 „ 500. 23 2 
0, , SOO, 29 
800 , 4 1200) „ 4 9 
1200. . 1800 5 & 11 
1500 Reg.-T. und darüber 3 2 


Deren Hauptmaterial war: 


Eisen 29 22 


Stahl bi 122 
Eisen und Stahl 1 1 
Holz 106 9 






















Ueber die Orte wo die Verunglückungen statt- 
gefunden haben liegen folgende Angaben vor: 
1895 1894 

Ostsee (einschl. Sund und Belte) u. Kattegat 19 15 


Nordsee und Skagerrak 719 53 
Nordsee oder Englischer Kanal (verschollen) — I 
Englischer Kanal 3 4 
Mittelländisches und Schwarzes Meer | 
Atlantischer Ocean: 
Europäische Küsten 2 
Ostküste von Nordamerika und Küsten der 
vorliegenden Inseln 2 
Ostküste von Südamerika und Küsten der 
vorliegenden Inseln 8 


Westküste v. Afrika v. d. Strasse v. Gibraltar 
b. z. Kap Agulhas u. Küsten d. vorl. Inseln I 
Auf den Ocean selbst 15 
Indischer Ocean: 
Südküste v. Asien, Küsten der vorl. Inseln ete. 
Auf den Ocean selbst 
Stiller Ocean: 
Ostküste v. Asien, Küsten der vorl. Inseln ete. 
Ostküstev, Australien u, Küst.d, Südseeinseln 2 
Westküste von Nord- und Centralamerika 
und Küsten der vorliegenden Inseln 4 
Auf den Ocean selbst 3 - 


Die eigenartige Constellation des deutsches 
Reiches — wo von den 26 Bundesstaaten nur 6 
Küstenstrecken überhaupt und somit Seeschiffe be- 
sitzen, und der Bestand der Fahrzeuge bei diesen 
6 nach Art und Grösse äusserst verschieden ist — 
erfordert es, dass bei einer Darstellung der verun- 
glückten deutschen Seeschiffe die einzelnen Heimaths- 
länder, denen die betroffenen Schiffe angehörten, 
detaillirt berücksichtigt werden. 


_— 


Da die Häufigkeit der Unglücksfälle nur relativ 
zur Höhe des Bestandes an Seefahrzeugen und 
deren Raumgehalt bei demselben Staate gekenn- 
zeichnet werden soll, haben wir in nachstehender 
Tabelle die Verlustziffern in den Jahren 1895 und 
94 nach Schiffen und Netto-Raumgehalt in Register- 
Tons nach dem Bestande dieser beiden Faktoren 
bei dem betreffenden Staate am Anfang des bezüg- 
lichen Jahres berechnet. 


Von dem vorhandenen Bestands der 


Staaten betreffenden Schiffsrattung gingen 
bezw. Gattung der Schiffen "Nei-Hannge 
Provinzen Schiffe 1895 184 1895 1864 
Segelschiffe — 417 — 
Ost- . Pay a 
ci Dampfschiffe 3,23 ~- . 7,55 
Seeschiffe überhaupt 2,22 1,85 4,44 
Segelschiffe 541 2,56 2,04 
West- 9 ¢ PT: N 
Da gen j Dampfschiffe 2,38 2,38 6,86 
Seeschiffe überhaupt 3,80 2,47 4,67 


+ 


Von dem vorhandenen Bestande der 


Staaten betroffenden Schiffsenttung gingen 
bezw. Gattung der Sehiffen = Netto eenrek. 
De Schiffe 1805 1804 1895 1894 
Segelschifie 6,66 3,53 10,62 7,83 
Pommern | Dampfschiffo — 088 — 1.09 
Seeschiffe überhaupt 4,90 2,90 5,39 4,90 
k . | Segelschiffe 3,77 1,73 11,72 2,40 
er Dampfschiffe 1,81 0,60 228 0,07 
Seeschiffe überhaupt 3,26 1.41 4,46 0,60 
| Segelschiffe 3,72 3,50 7,64 6,27 
Hannover ! Dampfsebiffe — 8,60 — 0,50 
| Seeschiffe überhaupt 3,44 3,50 522 4,40 
Mecklen- | Segelschitfe 17,24 11,85 18,63 12,97 
_ burg- 3 Dampfschiffe 645 — 1238 — 
Schwerin | geeschiffe überhaupt 14,96 9,76 17,38 10,19 
Segelschiffe 548 4,00 465 2,21 
Oldenburg 7 Dampfschiffe = - —_ — 
Seeschiffe überhaupt 5,16 3,79 4,24 2,04 
Segelschiffe 3,60 357 3,72 4,55 
Bremen * Dampfschiffe 262 330 2,59 0,67 
Seeschiffe überbaupt 3,19 3,45 3,11 2,59 
Sepelschiffe 348 350 3,94 2,97 
Hamburg ? Dampfschiffe 140 3,17 130 2,97 
| Seeschiffe überhaupt 2,53 3,35 2,05 2,97 


Die durchschnittliche Verlustziffer im Verhiilt- 


nisse zum Bestande im Reiche war: 


Segelschiffe 4,82 3,65 5,97 4,65 
Dampfschiffe 158 217 198 181 
Seeschiffe überhaupt 3,92 3.24 3,69 3,12 


Grössere Verluste als obige Durchschnittszahlen 
finden wir für Schiffe: 1845 bei Mecklenburg, 
Schleswig-Holstein, Oldenburg und Pommern und 
1894 bei Mecklenburg, Oldenburg, Hannover, Bre- 
men und Hamburg. Für Raumgehalt 1895: bei 
Mecklenburg, Pommern, Hannover, Westpreussen, 
Schleswig-Holstein, Ostpreussen und Oldenburg und 
1894 bei Mecklenburg, Pommern, Hannover und 
Westpreussen. 

Die in Lübeck beheimatheten Seeschiffe haben 
weder 1594 noch 1895 einen Verlust erlitten. 

Aus einer specificirten Bearbeitung aller Daten, 
welche auf die, als verunglückt angezeigten Ham- 
burger Seeschiffe Bezug haben, erhalten wir 
folgendes Bild. 


Bekannt ist der Totalverlust von 20 Fahrzeugen 
und zwar 
Segelschiffe 15 —= 75°/, m. 7458 R.-T. netto= 55°, 
Dampfschiffe5— 25 „ „ 6090 „ , = 4, 


20— 100 —100 , 





An Besatzung zählten die Segelschiffe 140 Per- 
sonen und 1 Passagier, verloren gingen 22 Mann 
der Besatzung = 16°/,. An Bord der Dampfschiffe 
befanden sich 152 Mann Besatzung und 52 Passa- 
giere, wovon 23 bezw. 2 ihr Leben einbüssten. 
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Der Unfallsart nach sind: 

Gestrandet: 

Segelschiffe 5= 25%, mit 1730 K.-T. netto= 12,8%, 
Dampfschiffe 4= MD, , 4615 , a So 341 
Gesunken: 

Segelschiffe ?2= 10, „ 1790 „ „= 132, 
Leck u. Kondemnirt: 

Segelschife l= 5, , 432 „ ~ <= 32 
Verbrannt: 

Segelschiffe 2= 10, , 2886 , a a 213, 
Verschollen: : 

Segelschiffe 5— 35, „ §20 5 , 2 - 7 | 
Dampfschiffe 1= 5, „ 45 „ » = 109, 


Zusammen 
Als Ort der Verunglückung ist angegeben: 
Nordsee (gestrandet 1, verschollen 4) 5. Stiller 
Ocean (verbrannt 2, verschollen 1) 3. Atlantischer 
Ocean (gesunken 1, kondemnirt 1) 2. Küste von 
Brasilien (gestrandet 2) 2. Westküste von Afrika 
(gestrandet 2) 2. Küste von St. Domingo (gestran- 
det 1)1. Golf von Biscaya {verschollen 1) 1. Barre 
von Maracaibo (gestrandet 1) 1. Bei Insel Vlieland 
(gestrandet 1) 1. Bei Insel Ouessant (gestrandet 1) 

1. Elbe (gesunken 1) 1. 

Als Zeit der Verungliickungen kamen nur acht 
Monate vor und zwar: Januar mit 3 (2 gestrandet, 
1 verschollen); Februar mit 2 (gesunken 1, kon- 
demnirt 1); März mit 5 (4 verschollen, 1 gestran- 
det); Juni mit 3 (2 gestrandet, 1 gesunken); Juli 
mit 1 (verbrannt); August mit 1 (gestrandet); Sep- 
tember mit 3 (2 gestrandet, | verbrannt); Oktober 
mit 2 (1 gestrandet, 1 verschollen). 

Nach Gattung und Art waren es: 5 Schrau- 
bendampfer, 1 Vollschiff, 6 Barken, 1 Schooner, 
1 Brigg, 2 Fischerkutter (2 Masten) 3 Fischerewer 
(2 Masten) und 1 Einmastiger Kutter. 

Das Hauptmaterial bestand bei 4 aus Stahl 
und bei je 8 aus Eisen bezw. Holz. 

Der Netto-Raumgehalt in Reg.-Tons war: 


unter 30 R.-T. 4 1000 bis 1100 R.-T. 2 
30 bs 50 „ 2 | 1200 „1300 , 2 
200 300 1 | 1400 1500 „ 2 
300 „ 400 „ 2 1600 „ 1700 , 1 
400 „ 500 „2 1500 „ 100 1 
500 600 1 





Dem Alter nach waren: 


Jahre 14810 11 12 13 16 17 19 29 31 33 
Segelsehi. 21 11111212 I ı 11 
Dampfschiff] —1 — 1 — 11 i a a aoe 





Boe bi BL 1 
Als Versicherungssummen sind angegeben: 
fiir Segelschiffe „4 1398932 durchschnitt per Reg.- 
Tons netto .4 187.40; für Dampfschiffe „#4 1 221 000 
durchschnittlich per Reg.-T. netto .# 200.50. Zu- 
sammen .# 2619932 durchschnittlich pr. Reg.-T. 

netto .# 193.40. 


bo 


Zusammen 222 1 9 1] 
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Hydraulischer Schiffs-Propeller. 


System Krefft. 


Es ist eine allgemein bekannte Thatsache, dass das jetzt 
allein in Anwendung befindliche Mittel zur Fortbewegung 
grisserer Schiffe, die Schiffsschraube, nur einen sehr gerifi¥en 


Nutzeffect ergiebt, ebenso dass die Schraubenwelle mit ihrer 
Lagerung, ihrem Gewicht und ihrer Placirung im untersten 
Schiffsraume einen sehr difficilen Gegenstand darstellt, welcher 
den häufigsten Anlass zu Störungen der Fahrt giebt. — Ein 
Betriebs-System nun, dessen Anwendung allerdings schon viel- 
fach vorgeschlagen, aber aus unten weiter erörterten 
Gründen bisher noch nie mit Erfolg zur Anwendung 
gebracht, werden konnte, ist jenes nach dem Princip 
der hydraulischen Reaction, wo durch Druckpumpen 
Wasser mit grosser Geschwindigkeit zum Ausströ- 
men ins Fahrwasser gebracht wird und letzteres, 
gerade sonst wie dem Ruder hier dem Wasserstrahl 
ein Widerstand bietet, der die Vorwärtsbewegung des 
Schiffes zur Folge hat. So einfach und nutzbringend 
dieser Gedanke erscheint, so bot die Realisation des- 
selben, wie schon bemerkt, grosse Schwierigkeiten, 
und blieb der Effect bei angestellten Versuchen hinter 
den Erwartungen völlig zurück, Bei allen diesen 
Bemühungen benutzte man nämlich Rohre von grossem 





runden Querschnitt als Reactionspropeller; nach den angestell- 
ten Untersuchungen des Erfinders vorliegenden patentirten 
Systems soll. jedoch der innere Kern eines solchen Strahles 
von grösserem Querschnitt gar keine Reaction ergeben, wes- 
halb eben ein grosser Prozentsatz der lebendigen Kraft un- 
ausgenutzt bleiben und dadurch sich die bisherigen Misserfdlge 
erklären sollen. Der Erfinder benutzt deshalb schmale lange 
Düsen, dıe entweder einen ununterbrochenen Schlitz oder eine 








| Reihe über einander liegender Löcher darstellen; letztere An. 
ordnung ist deshalb vorzuziehen, weil hierbei die Strahlen sich 
doch nach der Ansicht des Erfinders über die zwischenliegen- 
den todten Flächen ausbreiten und daher eine doppelt so grosse 
Widerstandsfläche als wie bei einem ununterbrochenen Schlitz 
ergeben, — Einen ferneren Theil der Erfindung bildet die An- 





ordnung der Reactionspropeller als drehbare senkrechte Rohre 
"| mit der als vertikaler Schlitz oder als Lochreihe gestalteten 

Austrittsdüse, ebenso die Gestaltung des Steuers in dieser 
| Weise. — In den beigegebenen Abbildungen sind die erörterten 

Prinzipien in ihrer praktischen Ausführung und Anwendung 
dargestellt. Fig. 1 zeigt beispielsweise 
ein mit den Renetionspropellern und 
dem Reactionssteuer _ausgerüstets 
Kriegsschiff; Fig. 2 zeigt in grössenm 
Maassstabe den Hintersteven mit da 
wesentlichen Theilen, Fig. 3 it @ 
Grundriss, Fig. 4 ein Quersebnitt. Fe 
5 umfasst mehrere detaillirte Ausfüh- 
rungen der Propeller und des Stevens. 
Wie der Grundriss Fig. 3 und &r 
Querschnitt Fig. 4 zeigen, ist auf de 
Dampfmaschinenwelle ein Stirnradge 


First | 








triebe aufgesetz, welches gleichzeitig auf zwei Stirnräder in 
Verhältniss von 1:3 oder 1:4 arbeitet; diese Stirnräder 
betreiben bei kleineren Anlagen je eine Druckpumpe, an deres 
Stelle jedoch bei grösserem Kraftbedarf mehrere, in zwei 

angeordnete Pumpen treten, welchen das Wasser durch seit- 
liche, die Schiffswande durchdringende Saugrohre direkt zuluft, 
während sämmtliche Pumpen ihr Druckwasser in ein gemeiv- 
schaftliches Druckrohr abgeben, welches in guter Abrundung 


’ 
~ 





ce -- +e 5 oe 
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von den Pumpen abgebend sich in die Rohre B B für die | seit dieser Tarifherabsetzung nimmt ein grosser Theil des Korns 


festen Propeller, in jene C C für die drehbaren Propeller und 
in das schwache zum Steuer führende Robr D spaltet. Die 
festen Propeller haben, wie schon bemerkt, die Gestalt von 
langen coulissenartigen Schlitzen (Fig. 2) und können durch 
Ventile in ihren Zuleitungen B nach Belieben ein- oder aus- 
geschaltet werden; die davor liegenden Drebpropeller haben 
die durch Fig. 5 in mehreren Ausführungen dargestellte Kon- 


I 
| 
| 


co 
Cc 
r 
ce 
m 
= 
oc 
m 
_ 
- 
rm 


struktion, im Wesentlichen darin bestehend, dass auf einen 
festen, seitlich an den Schiffsrand befestigsten Rohrstutzen 
unttelst Manschettendichtung ein Ruhr aufgesetzt ist, welches 
die entweder als Schlitz- oder Lochreihe gestalteten Düsen- 
Oeffnungen enthält; die Drehachse dieses Rohres ist nach oben 
hin in eine Stange fortgesetzt (Fig. 2), welche durch Schnecken- 
rad, Schnecke und Handrad in Umdrehung versetzt wird. 
Dienen diese drehbaren Propeller schon zur Drehung und 
Wendung des Schiffes, so soll dies noch mehr mit dem eigent- 
lichen Steuer erreicht werden, dessen Konstruktion aus Fig 5 E 
klar hervorgeht; da die Strablen desselben nicht nur in ihrer 
flossenartigen Wirkung beim Drehen den Widerstand ergeben, 
sondern bei einer Stellung im Winkel zur Längsachse auch 
durch ihre Reaction einen seitlichen Druck ausüben, so wird 
die Empfindlichkeit des Steners daraus erklarlich, (Mitgetheilt vom 
Internationalen Patentbureau Cari Fr. Reichelt, Berlin NW. 6). 





Sehifffahrtsverhältnisse in Odessa. 


Der Jahresbericht des britischen Generalkonsuls, Mr. Mackie, 
über Handel und Schifffahrt des russischen Hafens Odessa er- 
laubt uns einen klaren Einblick in die maritimen Verhältnisse 
dieser südeuropäischen Hafenstadt. Wir entnehmen dem Be- 
richt folgende Einzelheiten: 

Der Umfang der Getreidefahrt Odessas von JS0G war 
stärker als der der beiden letzten Jahre, wobei hinzugefügt 
werden mag, dass, obgleich Odessa den ersten Platz als Go- 
treideexport-Centrum des russischen Kaiserreichs einnimmt, zu- 
friedenstellende Resultate, soweit englische Interessen berührt 
werden, nicht erzielt sind. Trotz einer nicht wegzuleugnenden 
Abnahme im Getreideexport, soweit er sich auf die Beförderung 
mit englischen Schiffen bezieht, hat die englische Flagge doch 
die Suprematie über alle anderen im russischen Hafen verkehren- 
den. behalten. Mr. Mackie schreibt sinestheils die Abnahme der 

’ Getreideausfuhr, die 467 000 T. geringer als im Vorjahre war, 
der miserablen Ernte in den südlichen fruchtbaren Provinzen 
‘ga, anderntheils hängt nach seiner Meinung die Abnahme der 
Ausfuhr in grossem Zusammenhang mit den reduzirten Bahn- 
*¢ransportkosten vom Schwarzen Meer nach der Ostsee. Denn 


seinen Weg von Odessa nach nördlicher Richtung mit der Bahn 
oder mit Flussfahrzeugen. Obgleich England als Abnehmer 
und Verschiffer russischen Getreides 1896 bedeutend geringere 
Quantititen wie in früheren Jahren aus dem Lande führte, 
bleibt es doch mit 2138032 Tons exportirten Crealien bei 
Weitem der grösste Abnehmer und Konsument der russischen 
Hafenstadt. Die Einfuhr nach Odessa zeigt ein erfreuliches 





Bild, denn sie hat wider alles Erwarten bedeutend zugenommen, 
Unter den importirten Artikeln nehmen in England gebaute 
und von dort hergesandte Schiffsmaschinen sowie andere Schiffs- 
theile einen hervorragenden Platz ein. Der Werth der eingeführ- 
ten Gegenstände war 377 000 £ grösser wie der des Vorjahres, 
Die Anzahl und der Werth der Einfuhrgüter beweist, dass sich 
Odessa als Handelsmetropole des südlichen Russlands einer ge- 
sunden und blühenden Entwickelung erfreut, denn laut ver- 
öffentlichter Statistik seitens der russischen Zollbehörden ist 
Riga, Libau und Reval bereits von dem grossen Schwarzen 
Meer-Hafen überflügelt worden und nur noch Petersburg mit 
éinem umfangreicheren Handel behauptet seinen Platz als erste 
Handelsstadt des russischen Kaisereichs. Die britisehe Kohle, 
früher ohne Konkurrenz, als alleiniges Fenerungs- und Heizungs- 
Material benutzt, macht in bedenklicher Weise den Erzeng- 
nissen der russischen Kohlenminen vom Donetz-Distrikt Platz, 
obgleich ihre Verbrennungsdauer eine viel schnellere als die der 
englischen ist. Wenn sie trotzdem immer mehr Einzug in den 
Maschinenfabriken und den Kohlenbunkern der Schiffe hält, so 
hängt dieser Umstand hervorragend mit der Vergünstigung zu- 
sammen, die Käufern von den Grubenbesitzern Russtands zu 
Theil wird. Besonders unangenehm macht sich die Ver- 
drängung der englischen Kohle im lokalen Verbrauch bemerk- 
har, denn während früher der jähriiche Totalverbrauch der Ein- 
wohner mit 204 960 T. allein aus englischen Gruben bezogen 
wurde, hat sich heute das Bild sehr zu Ungunsten der englischen 
Händler verschoben, denn nur noch 81 470 Tons werden jähr- 
lich von England importirt. Die Koblenpreise Odessas sind 
folgende: Cardiff- Kohle 1 £ 113. 7 d., Hull-Koble [2 5s. 
und russische Kohle 18 s. 5d. per Ton. Die Betheiligung der 
englischen Flagge an der gesammten Schifffahrt Odessas ist 
geringer wie die Anfang der neanziger Jahre, denn in jener 
Zeitperiode wurden allein 59°, des ganzen Handels dureh 
britische Schiffe besorgt, heute dagegen nur A0®,. Dagegen 
sind russische, italienische und österreichische Schiffe bemüht 
immer mehr festen Fuss zu fassen und bei der regen Thätig- 
keit dieser drei Nationen ist ein weiterer Niedergang der eng- 
lischen Betheiligung nicht ausgeschlossen. Frachtensitze vom 
Schwarzen Meer nach den Häfen Grossbritanniens haben 
während des letzten Jahres grosse Aenderungen durchgemacht, 
denn der niedrigste Frachtenstand im Juli war 5s. per Ton, 
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der höchste im Oktober 21.5. Den häufigen und berechtigten 
Klagen ansässiger und fremder Kaufleute und Rheder, die 
Hafenbauten zu verbessern, besonders beyaemere Transportein- 
richtungen für gelöschte bezw. zu ladende Güter einzuführen, 
setzten die Behörden entweder ein beharrliches Stillschweigen 
entgegen oder aber sie versicherten Abhilfe zu schaffen, one 
ihre Zusage Ernst zu nehmen. Dieses Benehmen verwandelte 
sich jedoch in reges Interesse, als man sich in Nicolajeff anschickte 
umfangreiche Hafenbauten zu unternehmen und hierbei haupt- 
sächlich dem Getreidetransport Rechnung trug. Eine fürmlich 
fieberbafte Antheilnahme und Berücksichtigung der früheren 
Wünsche machte sich in Odessa bemerkbar, als auch Cherson 
Anstalten traf, seinen Hafen für Getreidefahrt berzurichten. 
Man schritt darauf in Odessa zur Gründung eines neuen Hafens 
in Davitgatech-Bai, fübrte Eisenbahnverbindung herbei und war 
überhaupt bemüht. das Versäumte nachzuholen. 


In Anbetracht der häufigen Zollstrafen, welche seitens der 
russischen Zollbehörden auf kleine Ungenauigkeiten im Gewicht 
oder in der Angahe der Marken der einzelnen Kolli verhängt 
werden, macht Mr. Mackie die Ladungsverschiffer Englands 
darauf aufmerksam, sebr akurat in Bezug auf die vorherer- 
wähnten Aufzeichnungen zu verfahren. Denn die Strafen sind 
erheblich und werden im Wiederholungsfalle sehr hoch. Im 
vorjährigen Bericht des Generalkonsuls hatte dieser schon 
prophezeit, dass wahrscheinlich der Verkehr zwischen Ostsee 
und Schwarzem Meer, der gegenwärtig durch Schiffe fremder 
Nationen bewerkstelligt wird, den russischen Kauffahrteischiffen 
reservirt werde. Diese Muthmassung ist durch einen kaiser- 
lichen Ukas bestätigt, jedoch kann das Gesetz erst nach drei 
Jahren in Kraft treten, weil russischen Rhedern zum Bau und 
Ankauf von Schiffen, die diese Fahrt ausüben sollen, Zeit ge- 
geben werden muss. Genaue statistische Angaben, in welchen 
Umfang sich die Schiffe der einzelnen Nationen bisher an dieser 
Fahrt betheiligten, lassen sich nicht ermitteln, jedoch soll eine 
Zunahme der englischen Betheiligung während des letzten Jahres 
stattgefunden haben. Es mag noch hinzugefügt werden, dass 
die Fahrt zwischen Ostsee und Schwarzem Meer sich einer 
ausserordentlich günstigen Entwickelung erfreut. Als ein fernerer 
Beweis für die protektionistischen Bestrebungen der russischen 
Regierung mag erwähnt werden, dass man beim Festsetzen der 
Raten zum Getreide-Transport mit der Bahn für die Nothwen- 
digkeit einer Herabminderung der Frachtsatze eintrat, solange 
es sich um die Getreidetransportkesten uach Städten der Ost- 
see handelte. Daraufhin leiteten ausländische Dampfschiffsge- 
sellschaften Verhandlungen mit der russischen Regierung ein, 
die den Zweck hatten, eine feste Frachtrate auf gewisse Güter, 
sowie Mehl, Oelkuchen, Butter und Käse vom Schwarzen Meer 
nach der Ostsee und umgekehrt, einzuführen. Die russische 
Regierung erklärte sich biermit einverstanden und nachdem 
sich die Neueinrichtung bewährt hat, wird sie auch wohl noch 
auf andere Güter ausgedehnt werden. Wenigstens hegt man 
den Wunsch in ausländischen Rhederkreisen. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt Hamburg. 

Auf der Reise von Brasilien nach Triest zu Anfang dieses 
Jahres mit einer Ladung Kaffee hat der Dampfer „Athen“, um 
den Hafen von St. Vincent erreichen zu können, weil er-ku 
kurz kam an Kohlen, sämmtliches Holz an Bord, zwei Lade- 
bäume, zwei Stangen, zwei Gaffeln und dann noch 162 Sack 
Kaffee von der Ladung, letztere im Werthe von .4 10000, 
verbrannt, it 

Ueber dieses Vorkommniss bat das Seeamt die Untersuchung 
eingeleitet und in der auf heute anberaumten Hauptverhand- 
lung Folgendes festgestellt: 

Ai 15. September 1806 ladete der Dampfer „Athen“ in 
Santos Kaffee für Triest und Fiume. Die Ladung wurde von 
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gewerbsmässigen Stauern gestaut und gehörig mit Holz und 
Matten garnirt. Man erhielt 32116 Sack Kaffee und verlins 
am Dienstag, den 22. December, Abends 7 Uhr den Hafen, 
um nach Rio zu dampfen und dort weiter zu laden. In Rio 
ladete man dann noch 8485 Sack Kaffee und fuhr weiter nach 
Victoria, wo noch 3100 Sack Kaffee geladen wurden, so dass 
im Ganzen 43701 Sack Kaffee im Schiff waren. Am %, De- 
cember, Abends 6 Uhr verliess der Dampfer „Athen“ den Hafen 
von Victoria. An den folgenden Tagen bis zum 13, Januar 
hatte man fortwährend steifen, stürmischen Wind und lobe 
durcheinanderlaufende See, wogegen das Schiff schwer stampfte, 
und zeitweilig viel Wasser über Deck und Lucken nahm. Am 
11. Januar kam der erste Maschinist zum Kapitän und meldete 
demselben, dass er nur noch Kohlen bis zum nächsten Morgan 
zu brennen habe. Das Schiff befand sich zu der Zeit 220 See 
meilen SW +), S per Kompass von St. Vincent. In der vor- 
handenen Noth, und nachdem der Kapitän Rücksprache mit 
dem ersten Offizier und dem ersten Maschinisten genommen 
hatte, opferle man alle vom Schiff nur brennbaren Gegenstände, 
sowie Zwischendecksluken, Bunkerluken, Gaffeln, Stengen und 
zwei Ladebäume. Da aber dies nicht genügte um auf dem 
Wege zu bleiben, wo man Assistenz erwarten konnte, auch das 
Schiff nach Westen hin abtrieb, weil wenig Steuermacht vor- 
handen, ferner such der Vorrath an frischem Wasser knapp 
war, 50 sah man sich gendthigt, um Menschenleben, Schiff und 
Ladung vor weiterem Schaden zu bewahren, zur Ladung zu 
greifen, damit das Schiff im Wege von passirenden Dampfern 
gehalten oder St. Vincent ereicht werden konute. Es wurden 
sodann 172 Sack Kaffee in den Bunker gegeben, und erreichte 
man dann auch gegen anhaltend steife böige Winde und hohe 
wilde See am 13. Januar, Morgens 10 Uhr, Porto Grand, 
Man war keine Dampfer passirt. Aus dem Bunker wurdes 1} 
Sack Kaffee zurückgegeben, welche etwas schmutzig von Kohler- 
staub waren. Man erhielt im Hafen 200 Tons Kohlen av 
setzte am 14, Januar Nachts 1 Uhr die Reise fort, Ausser 
des Hafens erhielt man wieder steife stürmische NO.-Wina 
mit hoher, unregelmässiger See, worin das Schiff schwer stampfr 
und viel Wasser über Deck und Luken nahm, bis zum 1% 
Januar, wo der Wind nach NW. und W. bis WSW. berum- 
ging und zum leichten Sturm ausartete und bis Gibraltar an- 
hielt, wo man am 23. Januar um 7';, Uhr Morgens aakerte 
und 240 Tous Bunkerkohlen erhielt. Um 3 Uhr 15 Minuten 
desselben Tages lichtete man Anker und setzte die Reise fort. 


Aus den einzelnen Zeugenaussagen war als relevant her- 
vorzuheben: 

Kapitän Bliesener: Unsere Koblenvorriithe hatten wir ın 
Rio de Janeiro ergänzt und zwar 110 Tons, wie mir der erste 
Maschinist meldete. Dies war die Quantität, welche der Maschi 
nist verlangt hatte. Der in Rio vorhanden gewesene Vorrath 
belief sich nach Angabe des ersten Maschinisten auf 100 Tons, 
sodass wir bei unserer Abfahrt von Rio 210 Tons an Bord haben 
inussten. Meiner Ansicht nach muss entweder ein Irrthum des 
Maschinisten vorgelegen haben, oder der tägliche Verbrauch 
war cin grösserer ala 12 Tons, worauf der Durchschnittsver- 
brauch berechnet wurde. Der erste Maschinist bestritt nachher, 
dass er mir gegenüber den Bestand auf 100 Tons angegeben 
habe. Derselbe hatte mir den Kohleubestaud als ausreichend 
für 15 Tage angegeben. Diese Angabe erfolgte in Vietork, 
was er ebenfalls bestritten hat. In der Nähe von Pernambao 
fragte ich den ersten Maschinisten, für wie viel Tage er nach 
Kohlen habe, worauf er erwiederte, für 12 Tage. Am Soat- 
tag, den 10. Januar meldete er, dass er noch bis zum Mit- 
woch ausreichend Kohlen habe, welche Meldung in Gegenwart 
des ersten Offiziers erfolgte. Die Reisedauer von Rio bis &. 
Vincent berechnete ich auf 15 Tage Kohlen, indessen genügen 
nach meinen früheren Erfahrungen als Regel 13 Tage Fahrt, 

Erster Officier Pieper: Die Mittbeilung des ersten Maschi 
nisten, dass der Kohlenvorrath noch bis zum Mittwooh a 









rfolgte am Sonntag in meiner Gegenwart. 

ter Maschinist Lohsse: Zu verschiedenen Malen, zu- 
letzt in Santos, sagte mir der Kapitiin, dass wir nach St. 
Vincent fiir 16 Tage Kohlen brauchten. Wir rechnen pro Tag 
12 Tons gute englische Kohle, fiir deutsche oder andere unter 
Umständen mehr. Die für die Rückreise von Santos verbliebe- 
nen Kohlen waren in Rotterdam bezw. St. Vincent eingenom- 
men. Ich hatte für die Rückreise einen Bestand von 111 Tons, 
wie ich auch an die Rhederei geschrieben habe. Auf meinen 
Antrag bestellte der Kapitän am 22. December in Rio tele- 
graphisch 100 Tons Kohlen. . Nachdem ‚mir.gesagt worden, dass 
die Reisedauer nur 16 Tage währen würde, hatte ich nur um 
80 bis 90 Tons gebeten, aber in Rio machte sich mir aus be- 
sonderen Gründen der Wunsch geltend, noch 10 Tons mehr zu 
nehmen, worauf der Kapitän auch einging. Als die Kohlen 
eingenommen waren, meldete ich dies dem Kapitän. Der Be- 
stand an alten Kohlen war nach dem Maschinenjournal 77 Tons. 
Beim Ergänzen von Kohlen werden die Bunker überholt, der 
Bestand taxirt und dann den Anforderungen des Kapitäns ent- 
sprechend, neue Anschaffungen gemacht. Vor Abgang von 
Victoria überholte ich mit dem zweiten Maschinisten den Bunker 
und wir taxirten den Bestand als ausreichend für 12 Tage. 
Ich bestreite die Richtigkeit der Angabe des Kapitäns, dass ich 
ın Victoria gemeldet haben soll, der Kohlenverrath reiche noch 
für 15 Tage aus. Auf die Aussage des Kapitäns, dass er mich 
in der Nähe von Pernambuco befragt habe, für wie viel Tage 
ich noch Kohlen habe und dass ich darauf erwidert haben soll, 
für 12 Tage, bemerke ich, dass mir nicht bekaunt war, wann 
wir uns auf der Höhe von Pernambuco befanden, dass ich aller- 
dings am 31. December und zwar nur an diesem Tage, erklärte, 
wir hätten noch für 12 Tage Kohlen, und alsdann stimmte dies 
auch ungeführ. Ich gebe zu, dass ich am Sonutag, den 10. 
Januar eine Erklärung abgegeben habe, dass unsere Kohlen 
noch bis zum Mittwoch ausreichen würden. Dass in dieser 
Beziehung ein Irrthum vorlag, ist darauf zurückzuführen, dass 
die untersten Kohlen schon vor sieben Monaten eingenommen 
waren und besonders schnell brannten. 

Die geladenen Inspektoren Rolfs und Wiengreen erklärten 
auf Befragen, dass Vorschriften über die Annahme von Kohlen 
nicht existirten, dass dies vielmehr lediglich dem Ermessen des 
Kapitäns anheim gestellt sei. 

Abgesehen von Vorschriften über Auffüllen und Verbrauch 
von Kohlen, die für den Kapitän maassgebend sind, sehe ich 
für den auf dem Dampfer „Athen“ eingetretenen Kohlenmangel 
den ersten Maschinisten Lohsse verantwortlich an. Dieser muss 
doch zu jeder Zeit über den Bestand und die Quantität der 
Kohle genau orientirt sein und muss beim Kapıtän die Be- 
schaffung des für eine bevorstehende Reise erforderlichen Quan- 
tums Kohlen rechtzeitig beantragen. Wenn sich beim Abgang 
des Schiffes von Rio wirklich 200 oder auch nur 157 Tons in 
den Bunkern befunden. hätten, so würde dies Quantum doch 
für 16 bis 17 Dampftage genügt haben. Dies war aber nicht 
der Fall, und können daher auch nicht so viel Kohlen an Bord 
gewesen sein, als das Schiff Rio verliess. 

Der Maschinist Lohsse hat sich im höchsten Grade unzu- 
verlässig gezeigt, Schiff und Mannschaft in Gefahr gebracht, 
und stelle ich beim verehrlichen Seeamt den Antrag, dem 
Maschinisten Lohsse dieserhalb die Befugniss zum Betreiben des 
Maschinisten-Gewerbes zu entziehen. 


Nach stattgehabter Berathung eröffnete das Seeamt den 
Beschluss, dass die Verkündung des Spruches in einem noch 
näher zu bestimmenden Termine erfolgen solle. 

Lobsse erwähnt in der nächsten Verhandlung, er habe 
nicht in Rio zum Kapitän gesagt, es seien noch 80 Ton Kohlen 
an Bord, sondern er habe diese Aeusserung in Paranagua ge- 
macht. Als er sich auf früheren Reisen als zweiter Maschi- 
nist an Bord befand, habe er von seinen Kollegen nie genau 
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erfahren können, wie viel Koblen der „Athen“ in 24 Stunden 
verbrenne, allerdings müsse bei dem Kohlenverbrauch immer- 
hin darauf Rücksicht genommen werden, welche Sorte Kohlen 
man an Bord habe. Zeuge beharrt auch heute noch bei seinen 
in der ersten Verhandlung gemachten Aussagen und bestreitet 
wiederum die Richtigkeit der Aussage des Kapitäns, dass er 
in Vietoria gemeldet haben soll, der Kohlenvorrath reiche noch 
für 15 Tage. Auf die Behauptung des Kapitiins, dass er ihn, 
den Zeugen, in der Nähe von Pernambuco befragt habe, wie- 
viel Koblen noch an Bord seien, und dass er erwidert haben 
solle „für 12 Tage”, bemerkt Zeuge, dass es ihm überhaupt 
nicht bekannt gewesen sei, wann sich der „Athen“ auf der 
Höhe von Pernambuco befunden habe. Zeuge hat heute dem 
Seeamt cin von ihm geführtes Privat-Tagebuch eingereicht ; 
beim Vergleich dieses Tagebuchs mit dem Maschinen-Journal 
stimmen die Aufzeichnungen mit dem letzteren aber nicht in 
allen Theilen überein. 

., Der Reichskommissar bemerkt noch, dass, wenn er seinen 
bereits gemachten Asusserungen auch nichts mehr hinzuzufügen 
habe, er doch noch erwähnen möchte, dass es die Pflicht des 
Maschinisten Lohsse gewesen sei, dem Kapitän davon Meldung 
zu machen, dass dıe unten im Bunker liegende Koble schneller 
gebrannt habe als die zuletzt empfangene; jedenfalls müsse der 
leitende Maschinist immer so informirt sein, dass er ın der 
Lage sei, dem Kapitän zu jeder Zeit eine richtige Auskunft zu 
erteilen. 

Die Verkündigung des Spruches wird sodann auf einen 
näher zu bestimmenden Termin ausgesetzt, 


Der in öffentlicher Sitzung während der dritten und 
letzten Verhandlung verkündete Spruch lautet: Der Unfall des 
deutschen Dampfers , Athen“ auf der Reise von Port Victoria 
in’ Brasilien nach St. Vincent ist dadurch herbeigeführt, dass 
der erste Maschinist Lohsse in pflichtwidriger Weise nicht für 
den genügenden Kohlenvorrath für die Reise gesorgt, dem 
Schiffer Bliesener geflissentlich seine precaire Lage verschwie- 
gen und dadurch Schiff und Menschenleben in Gefahr gebracht 
hat. Dem Maschinisten Robert Paul Maximilian Lohsse wırd 
die Befugniss zur Ausübung des Seedampfschiffs-Maschinisten- 
Gewerbes entzogen. Das Verhalten des Schiffers Bliesener ist 
in mehrfacher Beziehung, namentlich auch bezüglich der Jour- 
nalführung zu tadeln. 


Vermischtes. 


Wir wollen nicht unterlassen, unsere Leser auf eine Be- 
kauntmachung des englischen amtlichen Blattes „Notice of 
Marıners*, welche das Vorhandensein eines Wracks an einer 
sehr befahrenen Strasse erwähnt, aufmerksam zu machen. Der 
Inhalt der Mittheilung ist folgender: Etwa 5 Seemeilen östlich 
von Ower-Feuerschiff ist der Dampfer ,Concka” gesunken. Der 
vordere Mast ist ca. 7 Fuss hoch bei Niedrigwasser sichtbar. 
NNO. von diesem Wrack ist auf 6',, Faden Wassertiefe eine 
grüne spitze Tonne mit der Aufschrift „Wreck“ angebracht. 
Geogr. Lage der Tonne ist 50° 41’ N. Br. und 0° 29° W. Le. 


Das englische Trinityhaus veröffentlicht die Höhe der To- 
tilabgaben, die von den verschiedenen in englischen Häfen ver- 
kehrenden Schiffen für Leuchtfeuer während der letzten Jahre 
bezahlt sind, Es liefen im Ganzen 1896 — 583 7%, 1895 — 
564 307, 1894 = 551352 und 1893 = 512703 £ an derarti- 
gen Gebühren ein. Die Anzahl der Rechnungen für Benutzung 
der Feuer belief sich auf 204 600, davon $1 082 für vom Aus- 
lande kommende Schiffe und 123 608 für Küstenschiffe. 
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Bestrafungen wegen Schmuggelns. Die Anzahl der ver- 
schiedenen Fälle, in denen Schmuggelei seitens der an den 
Docks postirten Schutzleute in den Häfen Grossbritanniens ge- 
meldet werden musste, nimmt erfreulicher Weise laut einem 
Kommissionsbericht der britischen Hauptzollbehörde jährlich 
immer mehr ab. Denn während im letzten Jahre nur 4705 
verschiedene Fälle zur Meldung kamen, traten diese unlieb- 
samen Erscheinungen 1895 — 4864, 1804 — 5914 und 1893 
— zu 6849 verschiedenen Malen auf. Die Gesammtanzahl der 
im angegebenen Zeitraum an diesen Schmuggeleien betheiligten 
Personen belief sich auf 2719 bezw. 2917, 3927, 5034. Die 
Höhe der Strafen in den letzten zwölf Monaten war ebenfalls 
niedriger als die der Vorjahre, die hieraufbezüglichen Zahlen 
sind folgende 1896 — 4703, 1895 — 5073, 1894 — 6470 und 
1893 — 7732 £, 
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Jahresbericht des königlichen Kommerz-Koileglums zu 
Altona. Die schon im Vorjahre begonnene Besserung der aft- 
gemeinen Geschäftslage hat im Berichtsjahre erfreulicherweise 
angehalten und sich auf die meisten Zweige von Handel und 
Industrie ausgedehnt. Dies bezieht sich sowohl auf den in- 
ländiscehen Absatz wie auf den Export. Die verhältnissmässig 
rubige sociale Lage, die in Hamburg-Altona seit den schweren 
Kämpfen des Jahres 1800 bestanden hatte, wurde im Jahre 
1896 durch neue Arbeiterbewegungen unterbrochen, von denen 
der Ausstand der Hafenarbeiter von Hamburg-Altona den bei 
weiten grössten Umfang angenommen und den meisten Schaden 
angerichtet hat. — Die Frischfischerei, welche für die deutsche 
Nationalwirthschaft immer grössere Bedeutung erlangt und in 
Altona einen seiner wichtigsten Mittelpunkte besitzt, hat sich 
im verflossenen Jahre erfreultch weiter entwickelt. Die Menge 
der verauctionirten frischen Fische war im letzten Jahre uth 
37 000 Ctr. grösser als 1895. In Betreff der Heringsfischerei 
berichteten wir bereits im vorigen Jahre, dass die günsbge 
Stimmung. welche in letzter Zeit für ie Entwickelung der so 
lange vernachlässigten deutschen Heringsfischerei zu Tage ge- 
treten ist, auch in unserer Stadt die Begründung einer Klemen 
Heringsfischerei-Gesellschaft veranlasst, und dass diese den 
Namen „Altonaer Heringsfischerei-Gesellschaft Elbe” ange- 
nummen hat. Die Betriebsergebnisse des ersten Jahres waren 
quantitativ günstig. Aber wie in der Frischfischerei, verhin- 
derten auch bei der Horingsfischerei die niedrigen Preise die 
Erzielung eines lohnenden Ertrages. Infolge grosser Vorräthe 
alter Heringe und dem starken Import schwedischer Heringe 
fielen die Preise im Sommer unerhört, daher ist es nicht zu 
verwundern, wenn das erste Jahr für die Gesellschaft mit 
eınem Verluste endigte. — Vor drei Jahren richteten wir an 
den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten ein Gesuch u 
Vertiefung des Dortmund-Ems-Kanals, damit Seeschiffen von 
2,75 m Tiefgang die Fahrt durch den Kanal ermöglicht werde. 
Leider erhielten wir damals eine abschlägige Antwort. Es 
würde im höchsten Grade vortheilhaft für das ganze deutsche 
Küstengebiet sein, wenn Dortmund und Herne Seehäfen für 
grosse Seeleichter und kleine Seedampfer werden würden; 
unsere Küstenschifffahrt würde einen ungeahnten Aufschwung 
nehmen und unsere Häfen würden deutsche anstatt englische 
Kohlen einführen. Unsere einheimische Rhederei und unser 
einheimischer Schiffbau, ebenso auch unser Bergbau würden 
sich auf Kosten ihrer englischen Konkurrenten vergrössern. 
Vorläufig ist es Aufgabe der Küstenstädte, sofort nach der 
bald zu erwartenden Eröffnung des Dortmund-Ems-Kanals den 
direkten Seeverkehr nach Dortmund und Herne ins Leben zu 
rufen. Ist das erst geschelien, so wird sich die Vertiefung des 
Kanals von selbst ergeben weil es im finanziellen Interesse 
des Stastes liegt, einen grösseren Verkehr auf dem Dortmund- 
Ems-Kanal ins Leben zu rufen, damit die Gebühren-Eianahmen 
sieh vergrössern. — Was den hiesigen Hafenverkehr hetrifft, 
#0 ist als erfreulich die Zunnahme die Einfuhr dänischen Viehes 


hervorzuheben, auch die Einfuhr von Chilisalpeter, Eisen, Wein 
und Petroleum nebmen zu, während der Getreideverkehr leider 
immer mehr abvimmt und auch die Einfuhr von-Hole und 
Steinkoblen zurückgegangen ist. Der Gesammtverkebr bat sich, 
dank den Viehdampfern im Eingang von 862 auf 1004, im 
Ausgang 6% auf 765, der Gesammtwerth der Einfuhr von 
28%, auf 38 Millionen gehoben, während die Ausfuhr nur von 
12'/, auf 14 Millionen gewachsen ist. Eine angemessene Ver- 
bıeitung des Hafens steht jetzt glücklicherweise in Aussicht 
und ebeuso die von uns so oft gewünschte Errichtung eines 
Freibezirks. Mehrfach wurde im Winter bei Ostwind wieder 
auf die mangelnde Tiefe im Hafen geklagt; es ist nöthig, dass 
unbeschadet der späteren gründlichen Besserung, schon jetzt 
durchgängig eine Mittelrinne im Hafen auch bei ungünstigem 
Wasserstande benutzbar bleibt. Noch immer besteht das 
Durchfuhrverbot von gesalzenen dänischen Fellen, trotzdem seit 
langer Zeit kein Grund dafür mehr vorhanden ist. Die Fart- 
dauer des Verbofs ist lediglich ein Nachtheil für die Eisenbahn- 
Verwaltung und eine Belästigung für den deutschen Handel. 
— Im Jahre 1896 kamen im Altonaer Hafen 1285 Schiffe mit 
einem Raumgehalt von 294485 Tons und $72 Mann Besat- 
zung an, in demselben Jahre gingen aus 1278 Schiffe, welche 
289 476 Tons Raumgehalt fassten und eine Gesammtmannschalt 
von 9878 Köpfen an Bord führten. Unter den eingekomme- 
nen Schiffen war am häufigsten die britische, und unter den 
abgegangenen die dänische Flagge vertreten, 


Die staatliche Navigationsschule in Altona besuchten im 
Jahre 1896: 46 Vorschüler, 69 Steuermannsschüler, 46 Schiffer- 
schüler, überhaupt 161 Schüler. Die Prüfungen bestanden nach 
den Vorschriften vom 6. August 1887: 33 zum Steuermann, 
35 zum Schiffer für grosse Fahrt, 8 zum Schiffer für kleine 
Fahrt, 





Kleine Mittheilungen. 


Konstantinopel — Havre — Antwerpen. Die franzüsisch: 
Schifffahrtsgesellschaft N. Paquet & Cie. hat einen neuen Dienst 
zwischen Konstantinopel - Hävre- Antwerpen eingerichtet. Die 
erste Fahrt auf dieser Linie wird Anfang September von Kon- 
stantinopel aus angetreten, 


Prüfungswssen. Donnerstag den 16. September ds. Js, 
Morgens 8 Uhr beginnt in Timmel eine Prüfung zum Seesteuer- 
mann. Meldungen dazu nimmt bis zum 15. d. M. der Navi 
gationslehrer Herr Kornmehl in Timmel entgegen. — Am 
Donnerstag den 23. September wird in der Hamburger Navige- 
tionsschule mit einer Stenermannsprüfung und am Montag, den 
4. October mil einer Schifferprüfung für grosse Fahrt begonnen. 





Vereinsnachrichten. 





Verein deutscher Seeschiffer, 

Sitzung vom 1. September, In den Verein als ordent- 
liches Mitglied wurde Kapitän von Riegen D. „Dendara” auf- 
genommen, ein Kapitän zur Aufnahme vorgeschlagen; zwei 
Mitglieder meldeten ihren Austritt an. Eingegangen war ein 
Schreiben der Seeberufsgenossenschaft, welche gelegentlich einer 
Anfrage der Deputation für Handel und Schifffahrt, ob es 
thunlich sei, in die Bilgen eiserner Segelschiffe, Steine, Pick 
eisen u. 8. w. zu stauen. nach Rücksprache mit Sachverstäo- 
digen die Ansicht vertrat, dass derartige schwere Gegenstände 
nieht schädlich wirken, wenn sie dazu beitragen die Stabilität 
des Schiffes zu erhöhen, also gewissermassen als Ballast be- 
trachtet werden können. Vom Staatssekretär des Innern ein 
Schreiben des Seefischereiverein zu Bremen, in welebem zum 
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erholten Male die Nothwendigkeit der unbedingten Wege- 
rechtsfrage der Fischdampfer erörtert wird. Von der shipmaster 
society aus London lagen mehrere Eingänge vor, unter diesen 
ist ein Schreiben, in weichem englischerseits auf eine noth- 
wendige Verbesserung der Feuer im Golf von Aden hinge- 
wiesen wird, bemerkenswerth. ' Der Sekretär des englischen 
Vereins ersucht den Verband deutscher Seeschiffer die deutsche 
Regierung auf diesen Mangel aufmerksam zu machen, damit 
vereint eine bessere Befeuerung des geführlichen Fahrwassers 
angestrebt werden könne. Zum Schluss wird ein Artikel der 
„Hansa“, welcher das Resultat einer englischen Gerichtsverband- 
lung bespricht, die ein eigenthümliches Licht auf die Zustände 
an Bord englischer Segelschiffe wirft, verlesen und die Sitzung 
geschlossen. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Sitzung vom 26. August im Schiffer-Gesellschaftshaus 
war sehr gut besucht. Nach Erledigung einiger Eingänge wur- 
den mehrere Schreiben verlesen und besprochen, die aus An- 
lass der Ausführungen des Vereins Hamburger Kheder über 
die von der Technischen Kommission für Seeschifffahrt und 
vom Reichsamt des Innern empfohlenen Abänderung der See- 
mannsordnung an den Steuermannsverein gerichtet worden 
waren. In allen Schreiben wurde absprechend über die Aus- 
führungen der Rheder geurtheilt. Nachdem sodann noch eine 
Besprechung interner Vereinsangelegenheiten erfolgt war, wurde 
die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1. September 1897. 

Salpeterfrachten von Chili und Weizenfrachten von den 
californischen Häfen beiben fest und scheinen die letzthin be- 
zahlten Raten sich auch für die nüchste Zeit behaupten zu 
können. Quebracho-Holz vom La Plata ist sehr still. Befrach- 
ter offeriren nur ca. 14/—. Reis sowie Staufrachten vom Osten 
im Allgemeinen bleiben flau und es herrscht wenig Nachfrage 
nach Käumten. Kohlenfrachten von Australien behauptet. Die 
Ausfrachten sind eher einen Schatten fester. 

Die nachstehenden Abschlüsse sind uns zu Ohren gekommen. 
„Moel Eilign“ San Francisco/U. K. H. A. D. 30/—, Sept./Oct., 

Weizen, Mehl. 
,lovermay” San Franciseo/U. K. H. A. D. 27,6, net. Oct./Nov. 
J. C. Pflüger* Portland/U. K. H. A. D. 33,0, Deebr. 


„Adolf“ P i 31/3, net. 
»buphrosyne* m 35 — spot. 
„Lady Wolseley” Westk. Siidamer.; ‘U. K. Cont. 22/— ./- “th dir. 
» Helicon” A = ri 24f— of yn 
„Durham“ u = a Qh on 
Octob./Nov, . 


„County of Caithness” Calcutta- Dundee, Hamburg 18/9 option 
London 20/—, Nov./Dee. 
„Rydalmere“ Calcutta-Genua/Barcelona 20/— spot. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 28. August 1847. 
Der fortgesetzte und ununterbrochene Aufschwung unseres 
Weizen-Preises hat schliesslich bewirkt, dass jeder Bedarf für 
diese Cerealien in Europa, einschliesslich Frankreichs, aufgehört 
hat, obgleich in jenem Lande die Preisgrenzen nicht viel hinter 
unseren aufgetriebenen zurückstanden. Es ist leider nicht blos 
eine Redensart, wenn behauptet wird, wäre Maiz oder andere 
minderwerthige Cerealien in ähnlichor Weise im Preise hoch- 
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getrieben, so hätte unsere Ausfuhr in Getreide nur zu einem 
kleinen Prozentsatz das während des letzten Monats betriebe- 
nen Geschäfts erreichen können. Die aufsteigende Zunahme 
des Weizens hat unter Verschiffern, die zu kurz an diesem 
Artikel kamen, einige Schwierigkeiten verursacht, beträchtliche 
Räumte wurde in Parcel Partien angenommen, einige Schiffe 
sind an den Markt gebracht, die nur zu Koncessionen von 6d 
bis 9d per quarter untergebracht werden konnten. Die heute 
am Markt berichteten Charter sind das Ergebniss früherer Ver- 
käufe; 3s für Cork f. O. für prompte Boote und 2s 7'/,d für 
grösse Boote nach ausgesuchten Häfen mögen heute die höchsten 
Abschlüsse genannt werden, die aber kein neues Geschäft re- 
präsentiren. Die Nachfrage nach Brettern von den Provinzen 
sind in Folge eines Ratenaufschwungs sehr lebhaft geblieben, 
während der Bedarf von den sinllichen Holzbäfen weniger iu 
Anspruch genommen wird. Die Golf Baumwolle-Häfen scheinen 
gut mit Räumte versehen zu sein, während die atlantischen 
Häfen eine verhältnisemässig günstigere Nachfrage für Oktober- 
Boote in Aussicht stellen, die aber in Folge der höheren Aus- 
sicht der Rheder nur wenig Entgegenkommen findet. Die Nach- 
frage nach Riéumte für Kistenöl und Stückgut nach dem fernen 
Osten setzt sich lebhaft fort, obgleich die Ersteren in ganz 
letzter Zeit theilweise durch Engagements von Segelschiffen 
Abnahme gefanden haben, — Unser Markt fiir Segelschiffe 
leidet noch unter dem Fehlen jeglicher Räumte, sowohl am 
Platz wie auf Ankunft; allem Anscheine nach bleibt dieser Zu- 
stand noch einige ‚Zeit unverändert. Die Folge ist, dass der 
Markt träge bleibt, während die Raten fest und die Aussichten 
gute sind. Nichts von besonderem ;Interesse bat sich sonst 
während der Woche zugetragen, 
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Liverpool, Dpfr. 34. 12/6 10/ 110/a12/6 
London, Dpfr. \2',,d. 15/ 11/3 102126 
Glasgow, Dpfr. |2'/.d. 15 5,0 15/ 
Bristol Sd. 15 11/3 17/6 
Hull 4 yd |S 126 Lh) 
Leith Ad. 22,6 15, 17/6 
Newcastle Md. 15/ 15; 15/a17/6 
Hamburg 604 90 4 18 cents. [50 mk. 
Rotterdam Ye. 22"), ots, |18 ets. |12al6e. 
Athsterdam 90 22%, cts. |18 cts. =| 12al6e. 
Kopenhagen 39 23/9 20) 25) 
Bordeaux 3/6 35cents. |2de. $3 
Antwerpen 4"d 20/ 15/ }17/6a20/ 
Bremen 60d 20c. 18 c. 12c. 
Marseille 13/6 \26/ 20) 22) 6a25 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 3-32d. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 35c. — Almsterdam 350. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-32d. — Bremen 21c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfer: 
. Cork 1. 2 Direst. Continont, Shanghai, 
Gétreide'p. Dpfr. sai, gja3 14), 206427), 3/43/1" 
Raff. Petrol. p. Segel .. 2/az9 .... * 26. 





un Java. Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer ......0 oo cece una wann 
Raff. Petrol. per Segel 21e. Ife 19e. 220. 
g 
Büchersaal. 





Kleines nautisches Jahrbuch für 1898. Siebenunddreissig- 
ster Jahrgang. Herausgegeben von W. Ludolph, 
Bremen. Verlag von M. Heinsius, Nachfolger. 

'" Das vorliegende kleine Buch erfüllt in jeder Weise den 

ihm unterstellten Zwcek, Seeleuten auf kurzen Reisen ein Rath- 

geber und Unterstützer zu sein. Wenn das kleine nautische 
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Jahrbuch jährlich immer mehr- Anklang und Käufer in Kreisen 
derjenigen Seeleute findet, deren Beschäftigung auf kleinen 
Frachtdampfern und Küstenseglern zu suchen ist, so hat es 
einestheils diese Beliebtheit seiner knappen übersichtlichen Dar- 
stellungsweise zu verdanken und in zweiter Linie den kurzen 
für diese Leute werthvollen Notizen, welche vollkommen ge- 
nügen das etwa für sie Wissenswerthe in klarer Weise „zum 
Ausdruck zu bringen. Im Ganzen betrachtet kann man das 
Büchlein einen gedrüngten Auszug des amtlicherseits veröffent- 
liehten Nautischen Jahrbuchs nennen, da die vom Seemann unter 
gewöhnlichen Umständen zur Berechnung seiner Länge und 
Breite erforderlichen Hilfstafeln diesem entnommen sind, ferner 
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und Dover. Ausserdem hat der Verfasser dem Nordstern zur 
Bestimmung des Azimuths und der Breite, zwei Tafeln reser- 
virt. Eine weitere Tafel, in der rechtweisende Kurse und 
Distanzen in der Nordsee und dem englischen Kanal angege- 
‘Fen sind, ist ist noch der Erwahnung werth, ebenfalls ist ein Ver. 
zeichniss der Distanzen von Bremen nach den nächstliegenden 
Hafenplätzen für Seeleute die in der Küstenfahrt beschäftigt 
Sind von Nutzen und Interesse. Wir sind überzeugt, dass auch 
im kommenden Jahre das vorliegende Buch nichts an seiner 
Beliebtheit, in den für dasselbe bestimmten Kreisen, einbüssen 
wird. Der Preis des Buches beträgt wie früher 75 4. 
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Auf dem Ausguck. 


Die deutsche Seewarte macht bekannt, dass in 
der Zeit vom 14, November 1897 bis 23. April 
1898 die einundzwanzigste der alljährlich zu ver- 
anstaltenden Konkurrenz-Prüfungen von Marine- 
Chronometern abgehalten wird. Es soll dabei wie 
bisher jedem im Gebiete des Deutschen Reich etablir- 
ten Uhrmacher freistehen bis zu zehn Marine-Chro- 
nometer, über deren Anfertigung in der eigenen 
Werkstatt, sowie über andere innezuhaltende For- 
malitäten eine schriftliche Erklärung beizufügen ist 
einzusenden. Die Instrumente werden, soweit sie 
sich als brauchbar, für die nautische Praxis er- 
weisen in vier Klassen geordnet, welche durch die 
Prädikate, „vorzüglich“, „sehr gut“, „gut“ und 
„genügend“ bezeichnet werden. Ferner theilt die 
Seewarte mit, dass in diesem Jahre für die sechs 
besten Chronometer Prämien zur Vertheilung 
kommen. Die Höhe dieser materiellen Auszeichnun- 
gen beträgt 700, 600, 500, 400, 300 und 300 #, 
je nach der befundenen Güte des Instruments. 
Die Prümiirung erfolgt indessen nur dann, wenn 
das Instrument der ersten Klasse angehört und der 
Besitzer sich verpflichtet, das Chronometer der 
Kaiserlichen Marine auf deren Wunsch zum Preise 
von 600 Mark zu überlassen. Nach Beendigung 
der Prüfung wird einem jeden Fabrikanten ein 
von dem Vorstande des Chronometer-Priifungs- 
Instituts unterzeichnetes und mit dem Dienstsiegel 


versehenes Attest über das Verhalten der von ihm 
eingelieferten Chronometer gebührenfrei zugestellt 
werden. Ueber die Resultate der Prüfungen werden 
eingehende Berichte in den „Annalen der Hydro- 
graphie* ete. veröffentlicht und jedem Fabrikanten 
auf Wunsch zugesandt werden. Die Seewarte bittet 
die Anmeldungen baldmöglichst zu machen und 
die Chronometer spätestens Ende October einzu- 
senden, da Chronometer, welche nach dem 7. No- 
vember zu den genannten Instituten gelangen, nicht 
mehr zur Konkurrenz- Prüfung zugelassen werden 
können. Im Uebrigen wird die deutsche Seewarte 
bei dieser Prüfung in derselben Weise verfahren 
wie in früheren Jahren. 


* . 
. 


Immer deutlicher und energischer macht sich 
allgemein die Ansicht geltend, dass die Befeuerung 
des Golfs von Aden zur Sicherheit der dort fahren- 
den Schiffe, zur unbedingten Nothwendigkeit ge- 
worden ist. Wir haben vor kurzer Zeit dieselbe 
Meinung vertreten und begrüssen desshalb die in 
dieser Sache gemachten Anstrengungen englischer 
Schifffahrttreibender mit Freuden. Denn englische 
Rheder und Versicherer sind im Einverständniss 
mit Mitgliedern der Admiralität und Beamten des 
englischen Handelsamts mit bestimmten Vorschlägen, 
das Befeuerungswesen jener Gewässer betreffend, 
zur allgemeinen Kenntnissnahme und Prüfung an 
die Oeffentlichkeit getreten. Damit die durch Er- 
richtung von Feuer sich nothwendig ergebenden 
Kosten nicht auf eine Nation allein fallen, ist be- 
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fürwortet, eine Kommission Delegirter der verschie- 
denen maritimen Nationen in Briisse! zusammen 
zu berufen, bei welcher Gelegenheit man nach gegen- 
seitiger Rücksprache hofft zum ersehnten Ziel, näm- 
lich zur Errichtung von Feuern auf Sokotra, Cap 
Guardafui und Ras Hafun, zu gelangen. An den 
Herstellungs- und späteren Unterhaltungskosten der 
Feuer sollen sich, den Vorschlägen der Engländer 
gemäss, die einzelnen Nationen nach Maassgabe 
ihrer dort fahrenden Schiffe betheiligen. Man be- 
absichtigt also die Errichtung internationaler Feuer- 
thürme. Hoffentlich werden die englischerseits ein- 
geleiteten Schritte, zur Zustimmung der anderen, 
ebenfalls dabei interessirten Nationen führen, damit 
nicht dieser so sehnlich im Interesse der Sicherheit 
von Leben und Eigenthum erstrebte Wunsch, wie 
so viele andere, unerfüllt bleibt. 


a 
* a 


Wir erfahren, dass man auch ausserhalb Europas 
die Nothwendigkeit besserer Feuer im Golf von 
Aden erkannt hat, denn die Handelskammern Bom- 
bay’s, Madras’, Colombo’s und Calcutta’s haben 
daraufbezügliche Vorschläge der indischen Regie- 
rung zur Kenntnissnahme unterbreitet, jedoch von 
der hohen Behörde nicht eine ihren Wünschen ent- 
sprechende Antwort erhalten. Die indische Regie- 
rung ist scheinbar der Ansicht ihre Pflichten er- 
füllt zu haben, wenn sie den Mitgliedern der ver- 
schiedenen Handelskammern mit schönklingenden 
Worten ihr Interesse bestätigt und den Be- 
mühungen der an der Schifffahrt Betheiligten ihre 
Anerkennung zollt. Als man darauf das anfänglich 
lobenswerthe Interesse der Handelskammermit- 
glieder bedenklich abnehmen sah, beschäftigte sich 
die indische Regierung noch einmal mit landesväter- 
licher Fürsorge mit dieser Angelegenheit indem sie 
den Schifffahrttreibenden den Rathschlag gab, 
Aegypten die Befeuerung des Golfs von Aden zu 
überlassen, weil jenes Land in unmittelbarer Nühe 
des in Frage stehenden Gewiissers liege. Mit 
diesem Bescheid haben sich die Handelskammern 
der indischen Seestädte allem Anschein nach be- 
rubigt, denn weitere Bestrebungen im vorerwähn- 
ten Sinne lassen sich nicht mehr wahrnehmen. 


. . r 


Ein altes schon oft erörtertes Thema macht 
wieder, besonders in England, viel von sich reden. 
Anlässlich vereinzelter Kollisionen, im nebligen 


Wetter herbeigeführt, hat das englische Admiralitäts- 


gericht, welchem die Aburtheilung der einzelnen 
Fälle oblag, grosses Gewicht auf die unmittelbar 
vor der Katastrophe gemachte Fahrt des Schiffes 
gelegt. Dadurch sind die Worte „moderate speed“ 
wieder sehr in Umlauf und Geltung gekommen. 
Glaubte man früher, als zuerst eine bestimmte Fahr- 
geschwindigkeit bei Nebel fixirt werden sollte, sieben 


bis acht Meilen in der Stunde entspreche den ge. 
botenen Verhältnissen, so gehen die heute seitens 
bekannter Fachleute und Richter gemachten Vor. 
schläge dahin, die Fahrt über vier Meilen in der 
Stunde nicht auszudehnen. Man behauptet — und 
gewiss ganz einwandsfrei — ein Zusammenstoss 
mit einem Wrack oder in Fahrt befindlichem 
Schiffe berge bei 8 Meilen Geschwindigkeit mehr 
Gefahr für Leben und Eigenthum, wie bei der vor- 
geschlagenen geringen Fahrt. Dass aber Schiffe, 
deren stündlich zurückgelegte Meilenzahl mit voller 
Kraft arbeitender Maschine 18 bis 20 beträgt, bei 
der angeregten Fahrt von 4 Meilen, bedeutend an 
Manövrirfübigkeit einbüssen und desshalb eher ge- 
eignet sind eine Kollision zu verursachen, daran 
scheinen die Antragsteller nicht denken zu wollen, 
trotzdem schon des Oefteren von verschiedenen 
Seiten darauf hingewiesen ist. Eine auf alle Schiffe 
übertragbare Fahrgeschwindigkeits-Norm bei neb- 
ligem Wetter lässt sich bei der verschiedenen Ge- 
schwindigkeit der Schiffe nicht aufstellen. Man hat 
absolut keinen Grund es nicht auch ferner dem 
Ermessen des Schiffsführers zu überlassen, seine 
Fahrt den Umständen entsprechend zu mässigen, 
denn herbeigeführte Schiffskollisionen sind bei der 
lebhaften und umfangreichen Fahrt jedenfalls ver- 
hältnissmässig geringer, wie die aus allen Himmek- 
richtungen in den letzten Monaten gemeldeten 
Eisenbahnzusanımenstösse. 


* * 
* 


In englischen Fachzeitungen liest man in 
letzter Zeit häufig dass englische Kaufleute und 
Schiffsbefrachter besorgt seien, die im Abschnitt 22 
der Dingleybill betreffend Zuschlagzoll auf Waaren 
lautende Bestimmung könne auf Schiffe britischer 
Nationalität in Anwendung kommen. Diese Be 
fürchtung ist eine sehr berechtigte, da England zu 
den Staaten gehört, welche die Befreiung von Zu- 
schlagszöllen nur auf Grund einer Verwaltungsordre 
des amerikanischen Präsidenten besitzen, es als 
lediglich im Ermessen des jeweiligen Staatsober- 
hauptes liegt, dieses Privilegium weiter aufrechtzu- 
erhalten oder aufzuheben. Deutschland befindet 
sich in diesem Falle in einer günstigeren Lage, 
denn, wie die „Weser Ztg.“ mittheilt kann auf 
Waaren mit deutschen Schiffen, selbst aus frem- 
den Ländern, der Zuschlagszoll nicht in Anwendung 
kommen, weil Deutschland einen vom Kongress ge 
billigten Kontrakt besitzt. Es wurde nämlich dureh 
eine Konvention zwischen den Vereinigten Staaten 
einerseits und Preussen, Hamburg und Bremer 
anderseits vom 26. Januar 1826 bestimmt, dass 
„die Fahrzeuge der betreffenden fremden Nation 
und die Boden- und Gewerbserzeugnisse oder 
Waaren, die aus dem betreffenden fremden Lande 
oder irgend einem andern fremden Lande in die 
Vereinigten Staaten eingeführt werden, denselben 















Einfuhrabgaben unterworfen sein sollten, wie wenn 
sie auf den Fahrzeugen der Vereinigten Staaten 
eingeführt würden.“ Diese Bestimmungen wurden 
später auf Lübeck und Oldenburg ausgedehnt. Der 
Vertrag zwischen Preussen und den Vereinigten 
Staaten vom 1. Mai 1828 hat diese Bestimmungen 
erneuert, 


= * 
* 


Es scheint, als ob die Peninsular und Orien- 
tal Comp. mit dem Plan umgeht, Brindisi als An- 
laufshafen aufzugeben und dafür ihre Schiffe über 
Marseille zu leiten, wenigstens giebt die genannte 
Gesellschaft in der Presse zu verstehen, dass die 
ungünstigen Hafenverhältnisse des italienischen 
Platzes und ferner die mangelhafte Beschaffenheit 
der italienischen Bahnen einen solchen Wechsel des 
Anlaufplatzes wünschenswerth erscheinen lasse. Ver- 
muthlich handelt es sich hier nur darum, einen 
Druck auf die italienische Bahnverwaltung auszu- 
üben, um sie zur Vervollkommnung ihres Materials 
und der Schaffung besserer Beförderungsgelegen- 
heit zu zwingen. Der Hafen von Brindisi selbst 
dürfte sich in hydrographischer Beziehung kaum so 
mangelhaft zeigen, wie er in den von der engli- 
schen Gesellschaft inspirirten Publikationen darge- 
stellt wird, dagegen bildet thatsächlich die unge- 
nügende Beschaffenheit der italienischen Eisenbahnen 
den Gegenstand ständiger Klagen seitens der Reisen- 
den. Nicht allein, dass die hohen Eisenbahnfahr- 
preise verkehrshemmend wirken, die ganzen Ein- 
richtungen der Balın, die wenig Comfort gewährt 
und den heutigen Anforderungen des Publikums 
in keiner Weise mehr genügt, wirken abschreckend 
gegen die Benutzungen der Brindisi-Route. Leider 
würde man bei der Wahl von Marseille als An- 
laufhafen nicht viel günstiger gestellt sein, denn 
auch die französischen Bahnen sind weit davon 
entfernt, auf der Höhe der heutigen Ansprüche zu 
stehen. Schaden wird es immerhin nicht können, 
wenn die Peninsular und Oriental Comp. ernstlich 
Miene macht, Brindisi den Rücken zu kehren. Die 
italienische Bahnverwaltung wird sich dann wohl 
dazu bequemen müssen, sich zu rühren, und ihre 
Einrichtungen so zu gestalten, dass sie der Be- 
deutung dieser Route als einer Hauptstrasse des 
Verkehrs nach dem Orient besser entsprechen wird 
als bisher. 


Das in Kopenhagen tagende Institut für inter- 
nationales Recht (L’institut de droit international) 
beschäftigt sich u. a. mit der Frage über die Rechts- 
stellung, die den Schiffen während ihres Aufent- 
haltes in fremden Fahrwassern zukommt. Es wurden 
folgende Resolutionen beschlossen: 1. Die in Nach- 
stehenden: gegebenen Regeln sind anwendbar nicht 
nur auf Häfen, sondern auch auf Fjorde und ge- 
schlossene Rheden oder Aussenrheden, Buchten oder 
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Flussmündungen, die den genannten Fjorden und 
Rheden zugetheilt werden können. 2. Obengenannte 
Häfen, Fjorde, Rheden, Buchten oder Flussmündungen 
werden nicht bloss als der Souveränität der Staaten 
unterliegend betrachtet, sondern bilden zugleich 
einen Theil ihres Territoriums. 3. Der Zugang zu 
den im 1. Artikel genannten Theilen der See steht 
fremden Fahrzeugen offen. Ausnahmsweise und 
unter dazu berechtigenden Umständen kann ein 
Staat den Zutritt verbieten und seine Häfen oder 
einzelne davon für geschlossen erklären. Als dazu 
berechtigende Umstände sind hervorzuheben: wenn 
unter drohenden Verhältnissen die Sicherheit des—— 
Staates es erfordert, und wenn berechtigte sanitäre-—— 
Rücksichten dies Verbot rechtfertigen, selbst wenn 
Traktate im Allgemeinen freien Zugang sichern, 
Im Uebrigen kann ein Staat als berechtigte Re- 
pressalien einer andern einzelnen Nation den Zugang — 
zu seinen Häfen verbieten. 4. Als gemeiniglich 
geschlossen oder gesetzgemäss ohne Zugang für 
Schiffe unter fremder Flagge können betrachtet 
werden: Häfen, die ausschliesslich Kriegshäfen sind, 
oder die Arsenalhäfen sind, ausschliesslich für Bau 
und Ausrüstung der Flotte eines Landes bestimmt. 
5. Die Souveränität eines Staates führt es mit sich: 
dass er die Bedingungen für die Einsegelung oder 
den Aufenthalt in seinem Seeterritorium ordnen 
kann, denen sich Diejenigen, die die betr. Theile 
desselben besuchen, zu unterwerfen haben; dass er 
seinen Unterthanen gewisse Zweige von Handel, | 
Industrie oder Seefahrt vorbehalten kann: dass er | 
Reglements über die Besegelung, Ordnungs-, Sicher- 
heits-, Gesundheits- und Polizei-Veranstaltungen in 
allen Richtungen mit strafrechtlicher Wirkung er- 
lassen kann; dass er Abgaben verschiedener Art 
und darunter Zollabgaben derart auferlegen kann, 
dass die Betreffenden sich den erforderlichen Ver- 
anstaltungen, die den Zweck haben, die Einziehung 
der verschiedenen Abgaben zu sichern, zu unter- 
werfen haben. 


’ . 
« 


Die Kiistenfahrt auf Austsalien war, wie es im 
Bericht eines schwedisch-norwegischen Konsuls 
heisst, in 1896 besonders lebhaft, namentlich 
zwischen Westaustralien und den östlicheren Kolo- 
nien, so dass die regelmässigen Dampferlinien sie 
nicht mit den eigenen Schiften allein bewältigen 
konnten, sondern verschiedene „Tramps“ anwenden 
mussten. So waren einst nicht weniger denn 17 
englische und 3 norwegische Fahrzeuge engagirt. 
Zu Zeiten vermochten die Dampfschiffsgesellschaf- 
ten die Stückgutfrachten auf 30 sh. per Ton von 
Melbourne nach Freemantle zu halten, aber meistens 
betrugen sie etwa 20 sh. Fremde Dampfer können 
bei den Küstenfrachten nur schwer konkurriren, 
weil sie nicht wie die englischen Schiffe der Er- 
legung des hohen Lootsengeldes durch Anstellung 
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eines „exempt master“ — eines Schiffers, der durch 
Ablegung eines Lootsenexamens das Recht erwor- 
ben hat, sein eigenes Schiff zu lootsen — entgehen 
können. Besondere Bedeutung hat dies aber jetzt 
doch nur für das Anlaufen von Melbourne, denn 
in Neu-Südwales sind die Lootsengelder unlängst 
bedeutend herabgesetzt worden, und ausserdem 
können in dieser Kolonie auch Ausländer das 
Recht zum Lootsen ihres eigenen Schiffes erhalten, 
während dies Recht in Vietoria, wo die Lootsen- 
gelder fortwährend ausserordentlich hoch sind, den 
britischen Reichsangehörigen vorbehalten ist. In 
Südaustralien sind die Lootsengebühren einiger- 
maassen mässig, und in Westaustralien und Tas- 
manien besteht die Lootsenpflicht nur in geringer 
Ausdehnung. 


x * 
* 


Die Hafenpräfektur von Konstantinopel macht, 
den Mittheilungen des „Konst. Handels.“ zufolge, 
bekannt, dass im Bosporus auf der Höhe von Tophane 
eine rothgestrichene, konische Boje verankert worden 
ist, um die Stelle zu bezeichnen, wo bei 41° 1’ 11" 
nördlicher Breite und 29° 59° 28“ östlicher Länge 
{n. d. Meridian von Greenwich) vor einiger Zeit 
ein Dampfer (der „Reinbeck“) gesunken ist. Die 
Seefahrer werden ersucht, nicht in der Näbe dieser 
Boje zu ankern und jede Beschädigung derselben 
beim Vorbeifahren zu vermeiden 


” 
~ ’ 


Der „Shipping Gazette* wird aus New-York mit- 
getheilt, dass eineVereinigung hervorragender Staats- 
beamter und Kaufleute zu dem Zwecke zusammen- 
getreten ist, ein dem englischen ähnliches Tieflade- 
gesetz auch auf amerikanische Schiffe zu übertragen. 
Ausser New-York unterstützt auch Boston und 
Philadelphia diesen Vorschlag. Das englische Han- 
delsamt, sowie die Handelskammern der ersten 
Städte des Vereinigten Königreichs sind auf tele- 
graphischem Wege von dem Vorhaben der Yankees 
unterrichtet und ersucht, dem Unternehmen ihre 
Unterstützung zuzusagen. Dass diese bereitwilligst 
erfolgen wird, braucht kaum bezweifelt zu werden, 
da die Erstreckung des Tiefiadegesetzes auf alle 
Nationen bekanntlich ein Lieblingswunsch John 
Bulls ist. 





Kritische Momente für Monddistanzen.” 


Von Navigationslehrer Preuss in Elsfleth. 





1, Obgleich für den practischen Navigateur 
die Monddistanzen in den letzten Jahren, dank 
der Vervollkommnung der Chronometer, sehr an Be- 
deutung verloren haben, so behalten sie doch für 
den wissenschaftlichen Nautiker immer noch ein 


*) Hierunter verstebe ich die einfachsten und leich- 
testen Fille, „where we may clear a lunar without using any 
lagarithmical computation”. 
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hohes Interesse. Eine mit den zugehörigen Höhen 

der Gestirne beobachtete Distanz liefert die voll. 
ständige Auflösung des nautischen Hauptproblems, | 
nämlich die Bestimmung des Schiffsortes nach 
Breite und Länge, wobei man einfach sphärisch- 
trigonometrisch ouer auch nach Sumner mit be- 
rechneten Standlinien rechnen kann. Natürlich 

ist hierbei ein erheblicher Rechnungsaufwand nicht 

zu vermeiden. 

2. Wenn aber auch die Distanz zur Längen- 
kontrolle allein dienen soll, erfordert die Bestim- 
mung dieser Coordinate doch soviel rechnerisches 
Beiwerk, dass die meisten praktischen Navigateur 
immer mit einer gewissen Scheu an die Rechnung 
herangehen. Es kommt hinzu, dass die Beobach- 
tung im Allgemeinen in einer Ebene ausgeführt 
werden muss, welche schräg gegen den Horizont 
liegt und das hier die unbequeme Haltung des In- 
strumentes der nöthigen Genauigkeit der Beobach- 
tung nicht förderlich ist. Leicht treten einflus- 
reiche Fehler in den Beobachtungen einer weniger 
geübten Hand auf, so dass die nachherige Berech- 
nung ein Resultat liefert, welches immer mit mehr 
oder weniger Misstrauen aufgenommen werden 
muss. — Dies sind Gründe genug, welche die Un- 
beliebtheit der Monddistanzen erklären, wenn auch 
nicht rechtfertigen. 

3. In Fig. 1 sei M der Zenithalpunkt ds 
Mondes d. bh. der Punkt, an welchem der Mal 
im Zenith gesehen wird, S Zenithalpunkt der Sonn 
oder des anderen Distanzgestirns, dann ist der 
Bogen MS — als Bogen grössten Kreises gedacht — 


N(pol) 








S(pol) 


gleich der wahren Distanz zwischen den Mittel- 
punkten der beiden Gestirne. Denkt man sich nun 
mit den beiden beobachteten Zenithdistanzen der 
Gestirne aus den betreffenden Zenithalpunkten 


Kreisbogen — Bogen gleicher Zenithdistanzen oder 
Höhengleiche — beschrieben, so werden sich diese 
in den beiden Punkten O und OÖ, schneiden, woraus 
sich ergiebt, dass eine Monddistanz mit denselben 
Höhen, bezw. Zenithdistanzen, im Allgemeinen an 
zwei Punkten der Erdoberfläche gleichzeitig be- 
obachtet werden kann, weil sich eben zwei Kreise 
im Allgemeinen in zwei Punkten schneiden. 


4. Berechnet man aus dem sphärischen Drei- 
ecke MSP den < MSP = U und aus MSO den < 


MSO = V, so kennt man — vorausgesetzt, dass 
man die wahre Distanz berechnet und hieraus die 
Po} 
a ig.2. 
M 
$ 
0, 

mittlere Greenwicher Zeit der Beobachtung be- 


stimmt habe — aus dem Dreiecke OSP den < OSP = 
U—V, ferner die Zenithdistanz SO der Sonne bezw. 
des anderen Distanzstern, und die Poldistanz SP 
derselben aus den Ephemeriden. Man kann also 
die Seite PO d. i. das Complement der Breite des 
Punktes O brechen, wodurch die Breite von O be- 


kannt wird. Will man noch die Breite von O, 
haben, so hat man den Winkel OSP — U + V 
anstatt U — V in die letzte Rechnung einzuführen 


und erhält das Complement der Breite von O, und 
zwar von demselben Pole wie bei der vorigen 
Rechnung. Lüge O, auf entgegengesetzter Breite 
von O, so würde das Complement O,P grösser wer- 
den als 90°*) 

Denkt man sich in Fig. 1 die Zenithdistanzen 
der Gestirne — Radien der Höhengleichen — all- 
mählich kleiner werdend, so rücken die Schnitt- 
punkte O und O, einander nüher und näher und 
in dem Augenblicke, wo die beiden Höhengleichen 


*) Ich erwähne dieses, (obgleich ich weiss, dass ich 
im Allgemeinen damit nur Bekanntes sage), weil sich in den 
Lehrbüchera hierüber häufig Unklares und Falsches findet, 
Ueber die Lage der beiden Punkte Ö und 0, entscheidet immer 
entweder die Summe U -+ V oder die Differenz U — V der 
obigen Winkel und es ist dabei der Umstand gleichgültig, ob 
eines der beiden Gestirne zwischen Zenith und erhöhtem Pol 
culminiert oder nicht. Im praktischen Falle dürfte die Ent- 
scheidung, ob man sich in Q oder O, befände, keine Schwierig- 
keit machen. 
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sich berühen, fallen O und O, zusammen. Es giebt 
dann nur einen Ort auf der Erdoberfläche, wo 
die betreffende Monddistanz nebst den zugehörigen 
Höhen beobachtet werden kann, und zwar liegt 
dieser Ort in dem Punkte, wo sich die, auf die 
Erdoberfläche (Fig. 3) projeeirten, Höhengleichen 
von aussen berühren. Will man die hohle Him- 
melskugel beibehalten, so kann man sagen, dass 
sich die Höhengleichen berühren in Zenith des 
Punktes 0. 

Hier haben wir in der That einen kritischen 
Fall von Monddistanzen. Zunächt findet am Be- 
obachtungsorte die äussere Berührung der Höhen- 
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kreise statt; dann aber sind die Zenithdistanzen von 
Mond und Distanzstern genau gleich der Mond- 
distanz, d. h. die Summe der scheinbaren Zenith- 
distanz ist gleich der scheinbaren Monddistanz 
und die Summe der wahren Zenithdistanz ist 
gleich der wahren Distanz, und beide Gestirne 
stehen in entgegengesetzten Azimuthen. 

6. Sind in diesem Falle (Fig. 4) M und S$ die 
wahren und M' und S die scheinbaren Oerter der 
Gestirne und bezeichnet man den Unterschiel MM, 


Zenith 





zwischen wahrem und scheinbarem Mondort mit P 
als hauptsächlich von der Parallaxe herrührend), 
und den Unterschied SS‘ zwischen dem scheinbaren 
und wahren Orte des anderen Gestirns mit R (als 
hauptsächlich von der Refraction veranlasst) so ist 
M’S' die scheinbare Distanz D, MS die wahre d und 
man hat unmittelbar aus der Figur 
wahre Distanz d = D-— P--R 

Da man P und R aus jeder einigermaassen voll- 
ständigen Sammlung nautischer Tafeln ohne Mühe 
direkt entnehmen kann, so erhält man die wahre 


Distanz ohne alle logarithmische Nebenrechnung. 
(Schluss folgt.) 





ASS 


Die Steinkohle und ihre Verbreitung 
auf der Erde, 





Bei der Bedeutung, die die Kohle in der Schifffahrt, be- 
sonders in den beiden letzten Decennien. seitdem das Segelschiff 
immer mehr vom Dampfer verdrängt wird, einnimmt, ist es 
gewiss nicht ohne Interesse, wenn wir uns etwas näher damit 
beschäftigen. Wir wollen zunächst auf den Entstelungsprozess 
der Steinkoble hinweisen, dann die verschiedenen Kohlenarten 
init kurzen Worten erwähnen und ihre Verbreitung auf unserem 
Planeten einer Besprechung unterziehen. 

Die Steinkoblen stammen ohne Zweifel von pflanzlichen 
Organismen ab, welche einem laugsamen Verkoblungsprozess 
unterlegen sind; dieser verlief unter Entwickelung von wasser- 
stoff- und sauerstoffreichen Gasen und hinterliess einen kohl-n- 
stoffreichen Rückstand, nämlich die Steinkohle. Der Zusammen- 
hang zwischen Kohlen und Pflanzen ist schon Mitte vorigen 
Jahrhunderts betont worden, bestimmter jedoch und den heutigen 
Ansichten sich vollkommen anpassend, wies v. Beroklingen 1778 
auf einen invigen Zusammenhang zwischen Torf, Braun- und 
Steinkohle hin, Diese Annahme wurde in späteren Jahren von 
den Engländern Mutton und Wilhams, weiche für die englische 
Kohle gleiche Hypothesen aufstellten, bestätigt. Ein Vergleich 
der allgemeinen chemischen Zusammensetzung der Holzfaser, 
des Torfs, der Braun- und Steinkohle sowie des Anthracits zeigt, 
dass diese fünf Körper in der genannten Folge eine Entwicke- 
Iungsreihe bilden, in welcher ein an Kohlenstoff relativ arıner, 
an Wasserstoff und Sauerstoff reicher Körper allmählig in 
andere Substanzen übergeht. Erfahrungsgemäss entwickeln sich 
in Torfmooren, Braunkoblen- und Steinkohlengruben Gase und 
Dämpfe, welche wie das Grubengas und die Kohlensäure, 
Wasserstoff neben Kohlenstoff enthalten. Es sind dies jene 
Gase, welche als „schlagende und stickende Wetter” in erster 
Linie den Steinkoblenbergbau so geführlich machen, sodass auf 
0,5 Millionen Tons geförderter Steinkohle ein Menschenleben 
geopfert werden muss. Erhitzt man Holz in verschlossenen 
eisernen Behältern, beispielsweise Röhren, so erhält man bei 
200—280" Wärme eine der Holzkohle, bei 300° eine der Stein- 
kohle ähnliche Masse, die bei 400° anthracitartig wird. Einem 
gleichen Veränderungsprozess unterliegen Holzstämme, die in 
Torimwore gerathen sind und die tiefsten Schichten der Moore, 
den sognannt. Pech- oder Spechtorf bilden, diese Masse er- 
innert an die Braunkohle und noch mehr an die Steinkohle, 
Dem Entstehungsprozesse gemäss entwickelt sich zuerst die 
Braunkohle, aus dieser die Steinkohle und schliesslich Authraeit. 


Abgesehen von dem Gehalt an Mineralstoffen, welche als 
Asche nach dem Gebrauch zurückbleiben, besteht die Steinkohle 
aus 55 — 08", Kohlenstoff, 1,75 — 7,85", Wasserstoff und 
0—385°,, Sauerstoff und bis zu 2", Stickstoff. Unter den 
Mineralien, welche häufig in Zusammenhang mit der Steinkohle 
gefunden werden, nimmt das sog. Eisenkies, welches den Werth 
der Kohle als Brennmaterial bedeutend verringert, einen her- 
vorragenden Platz ein. Wir unterscheiden im Ganzen folgende 
Kohlenarten: 

1. Glanzkoble (Pechkohle) tiefschwarz, sehr spröde, aschen- 
ärmer als andere Kohlenarten, mit selten unter SO, meist weit 
uber WM", Kohlenstoff. 


2. Mattkohle, fast stets verwachsen mit der vorigen, jedoch 
an Farbe heller, nicht so spröde, viel aschreicher, ärmer an 
Koblenstoff, jedoch nicht an Sauer- und Wasserstoff. 


3. Kannelkohle (cannel oder candle coal) durch graue 
Farbe erkenntlich, euthält wenig Sauerstoff mehr Wasserstoff, 
ist leicht entzündlich und brennt mit lebhafter Flamme. 


4, Faserköhle, grau bis sammtschwarz, dabei stark ab- 
färben, zeigt deutlich ihre Entstehung aus pflanzlichen Or- 
gänismen, durch deren Abdruck. 


Nach dem Verhalten der Kohlen im Fener unterscheider 
mao Backkohlen, Sinterkoblen und Sandkohlen. 


Die Koblengewionung hat in verhältnissmässig kurzer Zeit 
einen ungeheuren Aufschwung erlebt. Betrachten wir das am 
meisten kohlenerzeugende Land Grossbritannien in Bezug auf 
seine Kohlenproduktion seit Anfang des vorigen Jahrhunderts, 
so zeigt sich folgende kolossale Zunahme: Anfang des 18, Jahr. 
hunderts 2,5 Millionen Tons, Anfang des 19. 10 Millionen, 1845 
bereits 35, 1860-855, 1880==147, 1890154 Millionen Tons 
jahrtich. Deutschland lieferte 1860— 12,3, 1880=59,2, isi 
$9.3 Millionen Tons dieses kostbaren Heizmaterials an die 
Oberfläche, 


Die Kohlenausbeute aller Länder der Erde betrug in 
tausend Tonnen; 





1SS5 1858 15 

Grossbritannien 161 901 172651 1S4 52) 
Deutschland 73 676 81 0 80 21 
Frankreich 18511 2 103 20 084 
Oesterreich 17 803 21135 2430) 
Belgien 17 438 19 218 2308 
Russland 4373 5102 526 
Ungarn 2443 2725 Sou 
Spanien 046 1037 1037 
Italien 14m 367 3% 
Schweden 302 eal 3% 
Niederlande 46 55 a8 
Portugal 15 15 15 
Schweiz 6 6 fi 
Griechenlant 5 6 i 

Europa 278 748 327 269 355 Dt 
Vereinigt. Staaten 47 306 125 840 143137 
Neusüdwales 2 12h 3255 36 
China ca. 3000 3 G00 3m 
Kanada 1 705 241 2 
Japan 1 O38 1540 22 
Ostindien 1315 1 736 2a 
Neuseeland 51H 024 5s 
Chile : 30 356 3% 
Queensland 213 325 3) 
Asiat. Türkei ca. Llo 110 110 
Kapland (mit Natal) 17 dt DH 
Tasmania 5 42 4 
Andere Gebiete ca. 60 HO 2 
Uebrige Erdtheile 108 623 142 361 158 310 
Gesammtproduktion 407 371 469 630 id ils 


Für 1891 betrug die Gesammtproduktion 525,3, 1892= 
530,4, 1893—550,6 und 1894—560 Millionen Tons. 

Die Steinkoblenvorräthe Deutschlands werden nach mutl- 
masslichen Ermittelungen von Nasse in Milliarden anf die ein- 
zelnen Bezirke folgendermassen geschätzt: 


An der Rubr A0,0 
An der Saar 10,4 
Bei Aachen 1,8 
In Oberschlesien 45,0 
In Niederschlesien 1,0 
Künigreich Sachsen 0,4 


In den übrigen klein. Bezirk. 0,4 

Also im Ganzen 100,0 Mid. 

Hierzu kommen noch 5 Milliarden T. Braunkoble, weich 
gleichwerthig mit 3 Millionen Steinkohle veranschlagt werden 
können. Der Steinkohlenreichthum Grossbritauniens ist mit 
198, der Frankreichs mit 18, Oesterreich-Ungarns mit 17 und 
der Belgiens mit 15 Milliarden Tons in Berechnung gezogen. 
sodass also die Gesammtvorräthe der mitteleuropäischen Stantes 
300 Miliiarden Tous Steinkoble ausmachen. Der K 








der Ver. Staaten ist auf 684 Milliarden Tons veranschlagt. 
Die Erschöpfung der Kohlenvorrithe steht zunächst in Oesterreich- 
Ungarn, Frankreich und Belgien und zwar nach spätestens I00 
Jahren, dann in Grossbritannien und zuletzt in Deutschland, 
hier vielleicht erst nach SOO bis 1000 Jahren in Aussicht. 
Nimmt man aber an, dass sich die simmtliche Kohlenfürderung 
der europäischen Staaten bis Mitte nächsten Jahrhunderts auf 
rund 500 Millionen Tons steigern, alsdann unter Ausfall des 
einen Landes durch Mehrforderung des anderen auf dieser Höhe 
halten werde, so würde schon nach 670 Jahren der Kohlen- 
vorrath Mitteleuropas erschöpft sein. 





Ueber Holzhäfen 
an der Westküste von Costa Riea. 


Von W, Döring. 


Schiffe, die an der Westküste von Costa Rica Holz (Cedern, 
Mahagoni, Gelbholz) laden sollen, haben in der Regel zuvor in 
Punta Arenas einzuklariren. Punta Arenas liegt in einer 
Bucht, die sich ziemlich weit ın das Land erstreckt, ungefähr 
30 Seemeilen von Cap Blanco, wo dieselbe ihren Ausgang 
uimmt. Gewöhnlich ist dort Morgens Landbriese und Nachts 
Seebriese, Es kommt jedoch vor, dass wochenlang am Tage 
Windstille herrscht und nur während der Nacht etwas Land- 
briese ist. Die Gezeiten baben hier eine Geschwindigkeit von 
2—3 Knoten. Lootsen sind hier nicht za haben. Kommt man 
Abends vor die Bucht, so kann man, wenn soviel Wind ist, 
um Steuer im Schiff zu behalten, ohne Gefahr eiosegeln, nur 
muss man sich von der nördlichen Küste einige Kahellängen 
entfernt halten. Man kann so bis Punta Arenas hinauf steuern, 
und, im Falle Windstille eintreten sollte, in 12 bis 15 Faden 
erobern. Es ist nicht rathsam an der südlichen Küste zu 
segeln, weil nahe in der Mitte der Bucht ein Felsen (Ship rock} 
liegt, welcher jedoch bei mondheller Nacht deutlich zu sehen ist. 
Nähert man sich der Stadt soweit, dasss man die Lichter da- 
von sehen kann, so muss man sich so nahe wie möglich am 
Lande halten, weil ungefähr '/, Seem. dwars von Punta Arenas 
eine Bank mit nur zwei Faden Wasser sich befindet, den 
Ankerplatz wählt man sich am besten gegenüber der Brücke in 
2—3 Schiffstingen Entfernung in 5 Faden Wasser, In Punta 
Arenas ist nur gutes Trinkwasser aus einer mächtigen Cisterne 
zu entnehmen. Proviant, mit Ausnahme von Mehl und Bohnen, 
ist theuer, namentlich Kartuffeln, Am vortheilhaftesten ist es, 
den Proviant von den Dampfern der Kosmoslinie zu entneh- 
wen, soweit sich dazu Gelegenheit bietet. 

Erwähnt sei hier nuch, dass eines schönen Tages gleich- 
zeitig drei deutsche Schiffe vor die Bucht kamen, Zwei davon 
stenerten bei Dunkelwerden wieder nach See, während das dritte 
einsegelte und Nachts 1 gegenüber der Brücke ankerte, Von 
den beiden andern Schiffen kam das eine 5 Tage und das 
andere 14 Tage später ein. Es hatte dies seinen Grund in 
dem Umstande, dass am Tage stets Windstille herrschte und 
des Abends regelmässig Landbriese wehte, In Punta Arenas 
bekommt man dann gewöhnlich Ordre nach Cocos Bay, Calebra 
Bay u. 3. w. zu segeln, meistens nach 3 bis 4 verschiedenen 
Plätzen. In Punta Arenas erbält man Lootsen nach den ver- 
schiedenen Plätzen für 100—200 Pesos, sie sind aber nicht 
immer über die einschlägigen Verhältnisse genügend unter- 
richtet. So ist ein Fall bekannt, wo das betr. Schiff Order 
nach Santa Elena erhielt. Obgleich der Lootse erklärte, das 
Schiff dahin bringen zu wollen, so stellte sich später doch her- 
aus, dass er nicht einmal im Stande war anzugeben, wo der 
fragliche Platz eigentlich liege. Das fragliche Schiff segelte 
dani mit leichter Briese bis Cap Velas, wo es steifen NO.- 
Wind erhielt. Hier krauzte es 10 Tage ohne Erfolg, deun der 
Strom setzte stark nach WNW. Darauf versuchte es das 
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Schiff dicht unter der Küste mit kurzen Schlägen aufzukreu- 
zern. Dadurch gewann es täglich ca. 20 Seem. Cap Elena, 
hinter welchem der betreffende Ort liegen sollte, wurde 15 Seem. 
weiter westlich gefunden, als es in der Karte vermerkt war. 
Diese Karte war neueren Datums und hatte der Kapitün von 
einem amerikanischen Dampfer erworben. Nachdem das Schiff 
sich mit unsäglicher Mühe und Verlust von Sagole aufgearbei- 
tet hatte, konnte man endlich die betreffende Bucht vor dem 
Winde einsegeln, dieselbe hat eine enge Einfahrt, die an beiden 
Seiten von zahlreichen Riffen begrenzt ist. Bis zum Ende der 
Bucht gelangt, liess man beide Anker fallen. Orkanartige Wind- 
stösse, die von den hohen Bergen herunterkamen, machten 
diese Vorsicht nothwendig. Von einem Hause, geschweige denn 
vou einer Stadt ist hier keine Spur vorhanden. Die vom Ab- 
lader geschickten Arbeiter wohnen in einer elenden Laubhitte, 
Das Holz wird meistens in der Nähe geschlagen und behauen 
und mittelst zweiriideriger Ochsenkarren aach dem Strande ge- 
bracht, wo es von den Arbeitern geflösst und mit einem Schiffs- 
boote, welches ihnen zu diesem Zwecke überlassen werden 
muss, längsseit gebracht wird. Der Supercargo hat die Auf- 
sicht über die Arbeiter; er versteht gewöhnlich ein paar Broc- 
ken Englisch und auch ein wenig zu schreiben. Der Kapitän 
thut gut, sich mit diesem von vornherein auf guten Fuss zu 
stellen, damit er solche Dimensionen erhält, wie sie ihm für 
sein Schiff passend erscheinen. Thut er dies nicht, so kann er 
gewärtigen, dass er lauter verkrüppeltes und schiefes Hoiz erhält. 

Als das Schiff den’ Vorrath hier eingenommen, musste es 
nach Salinitas, eine ähnliche, 6 Seem entfernte Bucht ver- 
segeln. Das Fahrwasser nach dieser Bucht ist ebenfalls im 
hoben Grade unsicher; Felsen mit wenigen Fuss Wasser liegen 
überall zerstreut umher, und erfordert es daher die grösste 
Wachsamkeit, um zu verhüten, dass das Schiff daranf nicht zu 
Schaden kommt. Die Angaben in der Karte sind auch hinsicht- 
lich dieser Bucht sehr unzuverlässig. Der Wind weht recht 
oft mit sturmartiger Gewalt in diese Bucht, so dass es in den 
meisten Fällen sehr schwer hält, aus derselben wieder heraus- 
zukommen. Die Arbeiter erzählten, dass ein amerikanisches 
Schiff vor einem Jahre (1895) hier volle sechs Monate auf 
günstigen Wind hat warten müssen. Dem hier in Frage 
kommenden Schiffe glückte es jedoch, da der Wind einige 
Striche veränderte, ohne Aufenthalt wieder herauszukommen. 
Bis zum nächsten Morgen hatte das Schiff nach Salinitas auf- 
gekrenzt. Hier konnte ebenfalls von einem regelrechten 
Fahrwasser nicht mehr die Rede sein, so verwickelt lagen 
hier die Verhältnisse, Zwei Mann waren beständig auf dem 
Ausguck, damit man rechtzeitig den zahlreichen Klippen aus- 
weichen konnte. In der Bucht, aus welcher der Wind mit 
heftigen Stössen wehte, verändert der Wind mitunter plötz- 
lich 6 Strich, so dass man jedem Augenblick befürchten musste, 
Masten und Stangen zu verlieren. Salinitas ist auch eine gänz- 
lich unbewohnte Gegend. Wasser und Proviant ist nur für 
den täglichen Gebrauch zu haben. Zwei Stundenwegs ist ein 
Bauerngehöft, die Jagd liefert hier eine reiche Ausbeute 
namentlich Rebe. Nachdem das Schiff hier 54 Tage gelegen, 
um die Ladung einzunehmen, musste es wieder nach Punta 
Arenas zurück, um hier auszuklariren. Da nun aber die Zeit 
der Windstillen eingetreten war, (Mai, Juni und Juli, sind die 
ungünstigsten Monate) hatte es, um die 120 Seem. zurückzu- 
legen dazu 5 Tage nöthig. Ein anderes Schiff, welches dort 
später lud, gebrauchte dazu 21 Tage. 





Französische Schifffahrt im Jahre 1896. 


In einem umfangreichen Buche ist die Entwickelung und 
Thätigkeit der Schifffahrt in französischen Häfen, durch fremde 
und einheimische Schiffe ausgeübt, veröffentlicht worden. Die 
von uns verwertheten Angaben erstrecken sich auf das ver- 
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flossene Jahr und gewähren einen allgemeinen Ueberblick des 
französischen Handels, wie er in der erwähnten Zeitperiode 
stattgefunden hat. Nachstehend ein kurzer Auszug. 

Die Gesammtanzahl eingekommener beladener franzüsischer 
und fremder Schiffe in französischen Häfen im Jahre 1396, 
betrug 25.095 mit 14.076 608 Tons; die ausgegangener Schiffe 
20821 mit 10264 060 Tons. Verglichen mit 1895 konnte eine 
Zunahme von 721 eingekommenen Schiffen und 855 213 Tons 
und von 789 ausgegangenen und 991 871 Tons konstatirt wer- 
den. Im Jahre 1877 betrug die Tonnen-Anzahl ein- und aus- 
gehender Schiffe 14 406 999 Tons, 1883: 22022629 Tons. Im 
nächsten Jahre trat eine Abnahme bis zu 20 687 894 Tons ein. 
Der grösste Tonnengehalt ist in 1891 mit 25 135485 erreicht, 
Die Betheiligung der fremden Flaggen stieg von 9052015 Tons 
in 1877 auf 16907877 in 1896. Die französischen Schiffe 
nahmen 1877 am Gesammthandel mit 5354984 Tons Theil 
und erreichten 1886 mit 9311477 Tons die grösste Höhe, In 
der Zwischenzeit hatte sich eine Abnahme bemerkbar gemacht, 
die aber in Folge des Handels zwischen Frankreich und Algier, 
der laut Gesetz vom October 1593 für die französische Flagge 
reservirt war, einer steten Zunahme Platz machte, In der Zeit 
1877 bis 1896, also in 20 Jahren hetheiligte sich die eigene 
Flagge nur mit 57.5°/, am Gesammthandel des Landes. Von 
den ausländischen Nationen nahm die englische bei Weiter 
die erste Stelle ein und ist fortwährend in beständigem Zu- 
nehmen begriffen, Nachstehend die verschiedenen maritimen 
Nationen, in welchem Umfange sie sich an der Fahrt nach 
und von französischen Häfen während des letzten Jahres be- 
theiligt haben: England mit 8 382 308, Algier 2 656 333, Spanien 
1612484, Vereinigte Stanten 1519864, Russland 1176 221, 
Deutschland 966 362 Tons. Ausser Grossbritannien waren die 
englischen Besitzungen des Mittelmeeres mit 76927, Indien 
mit 537 999, afrikanische Kolonien und Mavritius mit 111 701, 
Australien mit 65522, Kanada mit 61305, West-Indien mit 
5099 Tons in der Schifffahrt nach und von französischen 
Häfen thätig. 


Der Antheil, den die französische Flagge an der Gesammt- 
einfubr des Landes hatte, ist nicht mehr als 20,9"), während 
41%, mit derseiben Bedeutung in Bezug auf ausgeführte Güter 
vermerkt wurden. An den 70,1%, der übrigen Einfuhr be- 
theiligte sich England mit 45,8, Deutschland mit 6,2, Spanien 
mit 3,4, Norwegen mit 2,8, Holland mit 2,6, Italien mit 2%,,, 
und von den 59", der Ausfuhr fielen auf England 35,7, Deutsch- 
land 7,6, Holland 3,5, Spanien 3,5 und Italien 2,4°%,. Die 
französische Schifffahrt ist im Jahre 1896 von 15536 Schiffen 
mit einem Totalraumgehalt von 894 071 Tons und einer Be- 
satzung von 81 2)3 Seeleuten und 7 401 Maschinenpersonal aus- 
geführt. In der Küstenfischereifahrt fanden 10522, an der 
Tiefseefischerei 498 Fahrzeuge, an der französischen Küsten- 
fahrt 1567 und an der europäischen Küstenfabrt 440 Schiffe 
Beschäftigung, während 440 Dampfer und Segler Verkehr mit den 
anderen Erdtheilen aufrecht erbielten. Den Umfang der Handels- 
marine im Jahre 1896 mit 1895 verglichen ergiebt ein plus von 
62 Schiffen, jedoch eine Abnahme von 6932 Tons Raumgehalt, 
Die französische Handelsflotte erhielt während des verflossenen 
Jahres einen Zuwachs von 1004 Fahrzeugen mit 39158 Tons, 
auf französischen Werften gebaut und 86 Schiffe mit 28 055 
Tons vom Auslande bestellt. In Bezug auf das Alter der Schiffe 
erfahren wir, dass sich Segelschiffe mit 20,6%, im Alter von 
1—10 Jahren, 29%, von 10--20 Jahren, 24,4%, von 20—30 
Jahren, 12,3%, von 30—40 und 4,7%, über 40 Jahren; 
Dampfer mit 38,6%, von 1—10 Jahren, 37,6%, von 10-20 
Jahren, 17,6%, von 20-30 Jahren, 5,0%, von 30--40 und 
04°, über 40 Jahren an der Fahrt betheiligten. Die von dem 
Staate gezahlten Schiffbauprämien betrugen 1896 4 106 349 fres.’ 
gegen 2800673 res, des Vorjahres. Von der zuerst genann- 
ten Summe erhielten 30 fres, per Ton hölzerne Schiffe unter 
109 Ton, über 100 Ton 40 fres.; eiserne Schiffe 65 fres. per 
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Ton, Maschinen und Kessel 14 fres. per Ton. Die Schifffahrts. 
prämien, der Regierung, welche 1893==6 701 808 fres,, 1894 — 
7 853 030 fres., 1895 = 8 580 802 betrugen, beliefen sich 1895 
auf 9574 731 fres. Die vou den verschiedenen französischen 
Häfen eingenommenen Schifffahrtsabgaben betrugen im Ganzen 
7 690 310 fres., davon fielen 6 538 fres. auf Registrirungsabgahen 
der Schiffe, 7 311 330 fres. für Quaigebübren, 36641 fres. auf Ein- 
klarirungsgebubren für französische Schiffe und 26 760 {res, 
für ausländische Schiffe. 

Wir wollen die hervorragendsten Handelsstädte Frankreichs 
der Reihe nach nennen und zugleich den Raumgebalt erwähnen, 
mit dem sie sich am Gesammthandel der Republik betheiligten, 
Marseilles mit 10490 350 T., Havre mit 5 577 751 T., Bordeaux 
mit 3557456 T., Dünkirchen mit 3009441 T,, Cette mit 
2 378 264 T., Rouen mit 2137 331 T., St. Nazaire mit 1 633 63) 
T., Calais mit 1325 479 T., Cherbourg mit 1 156 387 T., Nantes 
mit 951 566 T. und Dieppe mit 881 990 T, 





Nachträge zum Befrachter. 
Von W. Döring. 





Im Jahre 1895 lud ein deutsches Schiff in Friedrichsstadt 
Norwegen eine Ladung gehobelter Bretter, bestehend aus var- 
schiedenen Längen, Breiten und Dicken. Eine Anzahl Kisten, 
worin sich fertige Thüren etc, befanden, wurde auch eıngenom- 
men, Das Schiff war gemessen zu 887 R.-T. und hatte von 
dieser Ladung 378 Stander, ca. 165 Kubikfuss englisch, einge- 
nommen. Dasselbe Schiff lud im Jahre 1897 in Gothenburg 
(Schweden) eine Ladung gehobelter Bretter, bestehend aus den- 
selben Dimensionen, wie sie im Jahre 1895 in Friedrichsstait 
eingenommen waren. Hierbei stellte sich jedoch heraus, das 
das Schiff davon nur 350 Stander geladen hatte, also 28 Stander 
weniger als in Friedrichsstadt. Der Kapitän war dum 
dies unerwartet grosse Manko um so mehr enttäusck, 
als er dadurch eine Einbusse an der Fracht von 42,%X 
28= 1190 Mark erlitt. Das Schiff war Inach Australien 
bestimmt. Um diesen auffällig grussen Ausfall zu urklären, 
blieben our zwei Möglichkeiten übrig: einmal kann es daran 
gelegen haben, dass die vereinbarten Dimensionen überschritten 
wurden, was nicht. selten vorkommt. Hiergegen konnte man 
sich schützen, indem von den einzunehmenden Hölzer 
ab und zu einige nachgemessen, also sogenannte Stichproben 
davon genommen wurden. Traf diese Vermuthuog zu, ® 
musste das Conossement, event. „unter Protest wegen Ueber- 
maasses” gezeichnet werden. Dann kann es daran gelegen 
haben, dass die Ladung nicht sorgfältig gestaut war; endlich ist 
noch die Möglichkeit vorhanden, dass beides zutraf. 





Vermischtes. 


An den Küsten der Bretagne wird binnen Kurzem ein 
neues Leuchtfeuer errichtet werden, dem der Vorzug beigelagt 
wird, die miichtigste Lichtyuelle der ganzen Weit zu sein. 
Das neue Bauwerk ist der s. g. Leuchtthurm von Eckmitbl, 
der, in der Aufmauerung schon fertig, sich auf der Kusserstea 
Südspitze des Cap Finisterre, inmitten der berüchtigten Pen- 
mare-Klippen erhebt, welche Jahrhunderte lang der Schrecken 
der Schifffahrt waren. Zwar existirt schon ein Leuchtthurm 
auf Penmarc, derselbe hält [aber keinen Vergleich mit dam 
jetzigen, etwa 120 Meter von dem alten Thurm errichteten 
aus. Vom Boden bis zur Spitze der Kuppel misst der neue 
Thurm (4 Meter in der Hohe; seine Focusebene liegt 59 Meter 
über dem Hochfluthspiegel des Meeres. Seine Leucbtkraft ist 
gleich 10 Millionen Kerzen, d. b. übertrifft um das fiinffache 
die Leuchtkraft des Thurmes von La Höre, welcher bis jetst 





für die stärkste aller einschlägigen Lichtquellen galt. Die Trag- 
weite des neuen Leuchtfeuers wird auf 100 km. geschätzt. 
Seinen Namen „Eckmühl” verdankt der neue Leuchtthurm dem 
Umstande, dass die Kosten seiner Erbauung! zu einem grossen 
Theil aus dem testamentarischen Vermächtniss der Madame de 
Blocqueville, einer Tochter des Marschalls Davoust, Prinzen 
von Eckmühl, dessen Name mit der hamburgischen Geschichte 
untrennbar verknüpft ist, bestritten wurde. Dieses Vertiicht- 
niss fiel gerade in die Zeit, wo die zuständige Behörde mit 
dem Plane umging, die wichtigsten Drehfeuer der französischen 
Leuchtthirme in elektrische Lichtquellen zu verwandeln. An 
der bretonischen Küste und speciell am Cap Finisterre sollten 
die Leuchttkürme des Creach, der Insel Ouessant und von 
Penmare umgewandelt werden. Der alte Leuchtthurm von 
Penmare erwies sich zur Umwandlung nicht geeignet. Es fehlt 
an Räumlichkeiten für die Dynamomaschinen ete. Ueberdies 
war er zu niedrig; er hätte um mindestens 20 Meter erköbt 
werden müssen und dazu waren seine} Substructionea zu 
schwach. Man dachte also daran, einen neuen Thurm zu bauen, 
als das Vermächtniss der Madame de Blocyueville fällig wurde 
und gestattete, den Bau in eben so zweckmässiger als eleganter 
Bauart an einem Punkte aufzuführen, der vor dem untermini- 
renden Wogenschwali geschützt ist. Man verspricht sich von 
dem neuen Leuchtthurm die wichtigsten und segensreichsten 
Dienste. (Hamb. Nachr.) 


Beabsichtigte Hebung des Nordd. Lioyddampfers „Elbe“ 
Englische Blätter wissen über Versuche zur Hebung des infolge 
gröblichster Pflichtvernachlässigung des Steuermanns des eng- 
lischen Dampfers ,Crathie* seiner Zeit bei Lowestoft unter- 
gegangenen Lloyddampfers „Elbe* zu berichten. Der? Dampfer 
liegt auf der Höhe von Browns Ridge in nur etwa 16 Faden 
Wassertiefe. Die „Elbe* hatte einen werthvollen Betrag von 
Edelmetallen an Bord. Die Hebung des Schiffes ist von einer 
amerikanischen Gesellschaft in die ‚Hand genommen, die über 
Apparate verfügt, dank denen die Taucher in einer Wassertiefe 
bis zu 500 Fuss arbeiten können, Sie hat erst vor kurzem 
werthvolle Bergungen aus der Ladung eines im Jahre 1565 im 
Huronsee gesunkenen und in 170 Fuss Wassertiefe liegenden 
Schiffes bewerkstelligt. Die Unterbringung des Gesellschafts- 
personals in Lowestoft bat bereits begonnen. 


Prüfungswesen. Montag den 4. October ds. Js. Morgens 
8 Uhr beginnt in der Königlichen Navigationssenule zu Geeste- 
miinde die Aufnahmeprüfung für einen neuen Steuermanns- 
kursus. Meldungen nimmt bis zum Beginn der Prüfung der 
Navigationsschul-Director Jungelaus in Geestemunde entgegen, 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Laut Mittheilung der 
Kieler Firma Sartori & Berger haben vom 16. bis 31. August 
227 Dampfer und 324 Segelschiffe den Kaiser Wilhelm-Kanal 
nach beiden Seiten passirt. Nach Flaggen geordnet, nahmen 
an der Dorchfahrt theil 320 deutsche, 19 englische, 36 nieder- 
ländische, 64 skandinavische, 7 finnische, 3 amerikanische und 
2 franzüsische Schiffe. 


‚Englische Handelskammer in Konstantinopel. Die englische 
Handelskammer in Konstantinopel beabsichtigt, wie dem „Konst. 
Handelsblatt" geschrieben wird, in nlichster Zeit die Heraus- 
gabe eines eigenen Organs zu beginnen. Es würden nach Er- 
scheinen dieser Publikationen sammtliche ausländische Handels- 
kammern in Konstantinopel, ausgenommen die österreichische, 
eigene Organe haben. Handelskammern unterhalten in Kon- 
stantinopel bekanntlich: Ovsterreich, Italien, Frankreich, Eng- 
land, Griechenland; überdies besteht noch eine internationale 
(türkische) Handelskammer, 


441 


Japanische Schifffahrt. Einem Bericht des britischen Kon- 
suls aus Tokio zufolge erfahren wir, dass der Gesammtraum- 
gehalt der japanischen Handelsflotte sich am Ende des letzten 
Jahres aunühernd aus 360000 Tons in Dampfern und 27 500° 
Tons in Segelschiffen zusammensetzte. Nachstehende Tabelle 
zeigt, wie sich die angeführten Zahlen auf die Grössenverhält- 
nisse der Schiffe vertheilen 


Dampfer Anzahl d. Schiffe 
Unter 100 Tons L 62 
Ueber 50 , und unter 100 Tons S6 
~ oO . & MM . 63 
| re. ee OA 
, 50 , 100 , 46 
» 1000, is » 2000, 67 
~» 2000 , 2 „ 3000 „ 13 
. 3000 , , 4 4000 , 14 
„4000 3 
Segelschiffe Anzahl d. Schiffe 
Unter 100 Ton 68 
Ueber 100 „ und unter 300 Ton 82 
» 300, , » 500, 16 
500 7 


oo 


Garston als Seehafen. Es ist in den letzten Jahren vieles 
und verschiedenes über den Wettbewerb zwischen Liverpool 
und Manchester, nach Fertigstellung des Kanals, geschrieben 
worden, es ist dabei Niemand eingefallen, der kleine unschein- 
bare Hafen Garston könne eines Tages auch dabei eine Rolle 
spielen. Jedoch liegt Garston als Eisenbahnkrenzpunkt, 
ausserordentlich günstig und hat sich, dieser Lage voll bewusst, 
keine Gelegenheit vorübergehen lassen die Verhältnisse auszu- 
nutzen, Die meisten von französischen, belgischen und hollän- 
dischen Häfen nach Liverpool verschifften Güter nehmen ihren 
Weg über Garston, wo sie in vielen Fällen in den grossen 
Lagerhäusern der Bahnhöfe wochenlang mit bedeutend geringe- 
ren Abgaben als in den Quaischuppen Liverpools lagern können. 
Dieser Umstand verbunden mit der ausserordentlich geringen 
Quaigebühr für lüschende bezw. ladende Schiffe in Garston 
trägt in bervorragendem Maasse dazu bei, Liverpool starken Ab- 
bruch zu bereiten. In Liverpool ist man sich der gefahrvollen 
Nähe der aufstrebenden Stadt wohl bewusst, wie aus einem 
Kommissionsbericht der dortigen Handelskammer zu ersehen 
ist, jedoch trifft man keinerlei Anstalten sich bei Zeiten zu 
wappnen. Der Frachtveilust einiger Liverpooler Dampfschiffs- 
linien ist so gross, dass nicht selten halbbeladene Schiffe den 
Hafen verlassen. Von Kaufleuten und Rhedern sind der Ver- 
waltung der Mersey Docks Vorstellungen gemacht die Dock- 
gebühren zu verringern, jedoch scheinen die gut gemeinten 
Rathschläge nicht den gewünschten Erfolg hervorgerufen zu 
haben. Man ignorirt in ınaassgebenden Kreisen der grossen 
Handelsstadt vorläufig alle Warnungen, soweit sie in Zusammen- 
hang mit der Nebenbublerschaft Garstons stehen. Augenblicklich 
hat Liverpool natürlich noch nichts von dem kleinen Städtchen 
zu fürchten, glaubt man jedoch auch fernerhin, ungeachtet der 
vielen Klagen allein vom traditionellen Ruf und dem Prestige 
der grossen Seestadt leben zu können so dürfte eines Tages 
die Enttäuschung bitter sein. 


Die Stärke der Handelsmarine der Vereinigten Staaten 
betrug am 31. Juni 1896 22908 Fahrzeuge mit zusammen 
4703880 Tonnen Raumgehalt, Gegen das vorhergehende Jahr 
war daher die Schiffszabl um 330 zurückgegangen, der Tonnen- 
gehalt aber um 68000 gewachsen. An hölzernen Segelschiffen 
waren 16 244 vorhanden mit einem Tonnengehalt von 2310 81%. 
An eisernen und stählernen Dampfern zählte man 880 mit 
einem Tonnengehalt von 1004113. Im Atlantik und im 
Mexikanischen Golf fuhren 16786 Fahrzeuge mit 2667313 
Tonnen Rauminhalt; an der pazifischen Küste 1560 mit 437 972 


442 


Tonnen; auf den grossen Seen 2333 Schiffe mit 1324 068 
Tonnen und auf den westlichen Flüssen 1220 Schiffe mit 
274527 Tonnen, Von ausländischen Schiffen wurden 1257 in 
* den Listen geführt, die einen Raumgebalt von 844954 Tonnen 
besassen, und von denen 244 Dampfer waren. 


Der Ausweis über Hamburgs Seeschifffahrt in diesem 
Jahre bis Ende August, den das handelsstatistische Bureau soeben 
veröffentlicht hat, zeigt einen weiteren Fortgang in der auch 
in den vorangegangenen Monaten konstatirten Zunahme des 
Schiffsverkehrs, Es betrug die Gesammtzahl der angekomme- 
nen Seeschiffe 7266 mit 4362591 Tons (1896: 7096 mit 
4319860 Tons), darunter waren 5075 Dampfer mit 3905 316 
Tons (5062 mit 37684813 Tons) und 2191 Segler mit 457 275 
Tons (2034 mit 550047 Tons), Ausgegangen sind 7342 Schiffe 
mit 4502751 Tons (1886 7046 mit 4301628 Tons), davon 
waren 5164 Dampfer mit 4 033 054 Tons (5070 mit 3773565 Tons), 
und 2178 Segler mit 469697 Tons (1976 mit 528063 Tons). 


Die bekannte Fachzeitschrift ,Fairplay”, führt in einer 
Tabelle die 35 grössten Dampfer der Welt an, unter diesen 
fahren 20 unter britischer, 9 unter deutscher, 4 unter ameri- 
kanischer, 1 unter französischer und 1 unter holländischer 


Flagge. Nachstehend die Namen, Tonnengehalt, Grössenver- 
haltnisse und Nationalität der Schiffe, 
Name: R.-T. Länge Breite Tiefe Flagge 
IR. L f Fuss Fuss Fuss 
2° Kaiser With. d. Grosse 14000 625 66.0 43.0 deutsche 

Lucania 12952 401 6.2 37,8 britische 
Campania 12950 601 65.2 37.8 - 
Pensylvania 12261 560 62.0 41.0 deutsche 
Pretoria 12250 0 840 41.0 
Teutonic 9984 505.8 57.8 342 britische 
Majectic 9965 565.8 578 303 , 
Georgic 10077 558.7 60.3 36.0 Pa 

f St. Paul 11629 535.5 63.0 26.8 amerıkan. 

! St. Louis 11620 535.5 63.0 268 5 
New York 10803 527.6 63.2 22.0 2 
Barbarossa 10760 525 60.0 34.8 deutsche 
Paris 10709 527.6 63.2 22.0 amerikan. 
Bremen 10500 525.1 00.3 34.8 deutsche 
Königin Louise 10566 525.0 60.0 348 7 
Friedrich der Grosse 10536 523.0 600 348 = 
Cevie 8301 500 60.0 38.0 britische 
Victorian S780 5125 502 35.0 
Armenian 8765 5125 54.2 35.0 m 
Cestrian 8761 7125 502 35.0 . 
Fürst Bismarck 8430 502.6 57.6 38.0 deutsche 
City of Bome 8453 560.2 62.3 37.0 britische 
Umbria 8125 50LG 57.2° 38.2 - 
Etruria 8120 5016 57.2 382 =, 
Kensington 8669 480.0 57.2 37.0 Fe 
Southwark S07 450.0 57.2 37.1 = 
La Touraine S893 520.2 56.0 34.6 franzüsch, 
Canada S506 5004 582 31.1 britische 
Delphic $000 4729 55.0 400 , 
Normannia 8242 400 57.5 34.0 deutsche 
American Sis 475.0 55.2 35.9 britische 
European $194 475.0 55.2 350 h 
Arabia 7120 499.7 54.0 36.7 R 
Aegypt 7920 490.7 54.0 36.7 PR 
Rotterdam $200 467.9 53.0 34.0 holländ. 


Unser Hamburger Schnelldampfer „Augusta Victoria” steht 
nicht unter den Leviathanen angegeben, obgleich er nach Grösse 
und Länge, nach seinem Umbau nicht zu den letzten gehören 
würde, 





Durchlöcherte Segel. Kapitän Vassalo hat die Theoria 
aufgestellt, dass der Wind ausser seiner nützlichen Arbeit auf 
gewöhnliche Segel auch noch eine schädliche insofern ausüke, 
als er in denselben ein elastisches Kissen bilde und dadurch 


eine Menge unbenutzten Wind ablenke, Diese schädliche 
Arbeit will or dadurch aufheben, dass er die Segel mit einer 
Anzahl von Löchern versieht, durch welche der verbrauchte 
Wind abstrémen kann. Ueber eine |Erfahrung mit solcher 
Segeln berichtet „The Shipping World“ das Folgende: Die 
„Macdiarmid”, ein vollgetakeltes italienisches Schiff von 1554 
Tonnen, kam kürzlich mit ihren nach dem System des Kapitän 
Vassalo gefertigten Segeln in Sidney an und ihr Schiffer, 
Kapitän Brisenolo, war mit deren Leistungen sehr zufrieden. 
In jedem Raasegel waren zwei Löcher, deren Durchmesser in 
den untersten 0,6 m, in den obersten 0,15 m betrug. Die Var 
und Stagsegel batten nur ein Loch. Kapitän Briscuolo gie 
an, dass bei voll und bei segelndem Schiff und leichter Bree 
der Fahrtgewinn volle zwei Knoten betrage, bei grosser Winl- 
stille nicht ganz so viel. Vor dem Wind können die Löcher, 
falls sie nichts nützen auch nichts schaden, da der aus einem 
Segel ausströmende Wind nothwendigerweiste das nächst vordere 
Segel treffen muss. „Le Yacht“ giebt über zwei Fahrten mit 
demselben Schiff ausführlichere Berichte. Der erstere lantet: 
„Am 14. November 1894 gegen Tagesanbruch erreichte ich 
Kup San-Roques (Brasilien) bei regelmässigem Südost-Passat, 
Seit zwei Tagen hatie ich in Luv einen englischen Viermaster 
in Sicht, der denselben Kurs wie ich steuerte. Er stand im 
Süden so nahe, dass ich seine Flagge und Komptoirabzeichen 
leicht ausmachen konnte Da kam mir der Gedanke, mein 
gewöhnlichen Segel abzuschlagen und sie eins nach dem anderen 
durch die Vassaloschen Segel zu ersetzen, die ich in der Segel- 
koje hatte. Nachmittags war dies geschehen. Bei Sonner- 
untergang war der Viermaster 4 Seemeilen ab, am folgend:n 
Morgen war er in Lee weit achtern; und seine Marsstängen 
waren gerade noch über dem Horizont. Ich hatte also une- 
streitbar ihn überholt und auch weniger Abtrift gebabt.“ Der 

zweite Bericht sagt aus, dass das Schiff mit voller Lady 

Kohlen aus Cardiff absegelte und die Reise nach_Kapstalt a 
46 Tagen zurücklegte, wobei es mehr als 30 Mitsegler über- 
holte. Die weitere Reise vom Kap jbis nach Newcastle = 
Australien dauerte nur 35 Tage. (Marine-Rundsch.) 


Die Küstenschifffahrt in Preussen 1896. Im Jahre 1596 
liefen in preussische Häfen im Seeverkehr überhaupt 5473! 
Schiffe mit 7209560 Registertons zu Handelszwecken an, 
darunter 27498 Dampfer mit 6025893 und 29236 Segel- 
schiffe mit 1183 667 Registertons netto. Von ihnen trafen anl 
den Küstenverkehr im Ganzen 40361 Schiffe mit 3 1% 0 
Reg.-T., nämlich 19565 Dampfer mit 2627907 und 207% 
Segelschiffe mit 567156 Registertons. Demaach betrug die 
Küsten- von der gesammten Seeschifffahrt bei allen Schiffes 
71,14 v. H. mit 44,32 v. H. der gesammten Tragfähigkeit bi 
den Dampfern mit 71,15 mit 43,61, bei den Segelachiffen 71.13 
mit 47,92 Hundertsteln. Von den im Küstenverkehr in Preussen 
eingegangenen Fahrzeugen machten der Zahl nach die Dampfer 
48,48, die Segler 51,52, dem Raumgehalte nach die ersteren 
82,25, die letzteren 17,75 Hunderttheile aus. Bei etwas kleioe- 
ret Anzuhl war also der Tonnengehalt der Dampter fast fünf- 
mal so gross. Von den Schiffen überhaupt fuhren in Ladung 
33 734 = 83,58, in Ballast 5627 = 16,42 von den Dampfers 
18 524 = 94,77 bezw. 1023 == 5,23, von den Seglern 15 192= 
73,05 bezw. 5604 = 26,95 v. H. Nach der einen richtigeren 
Maassstab für die Beurtheilung bildenden Tragfähigkeit ergaben 
sich bei sämmtlichen Fahrzeugen für die beladenen 280855 
Registertons netto oder 87,90 Hundertstel, für die leeren 396 58 
oder 12,10, bei den Dampfern 2388003 oder 90,87 bear. 
239004 oder 9,13, bei den Segelschiffen 420532 oder 74,15 
bezw. 146624 oder 25,55 Hundertstel. Der durchsobaittliobe 
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Rarımgehalt eines Küstenfahrers überbaupt stellte sich auf 79,16, 
der eines Dampfers auf 134,32, der eines Seglers auf 27,27 
Registertons. 


Der Suez-Kanal. Obwohl der Suez-Kanal am 17. Novem- 
ber 1860 eröffnet wurde, kann der ordentiiche Betrieb doch 
erst von 1870 an gerechnet werden. Es passirten ibn in 
diesem Jahre 486 Schiffe mit 436 609 Tonnen-Gehalt und zahl- 
ten 4 345 758 fres. Durchfahrtsgebühren. Verschwindend war 
die Zahl der damaligen Passagiere, 26 758 Personen, die 263 552 
fres. entrichteten. Hierzu kamen noch ca. 266 000 fres. für 
verpachtete Ländereien und einiges andere, so dass sich die 
Gesammteionalimen auf ‘ca, #,4 Millionen fres, stellten; bei viel 
höheren Ausgaben stellte sich also in diesem ersten Jahre ein 
Verlust von 6 Millionen fres. heraus, der sich in 1871 noch 
erhöhte. Schon 1872 brachte einen Umschwung; 1083 Schiffe 
zahlten 14,3 Millionen fres., Persouen 7/, Millonen fres., Ver- 
käufe und Verpachtungen 1,1 Million fres.; 1873 gab 208 
Millionen von Schiffen, */, Millionen von Personen und 1 Million 
von Verkäufen und Pachtungen; damit war die Rentabilität in 
Aussicht gestellt. Nehmen wir nun 1Ojährige Perioden, so er- 


geben sie; 
Passirende Tonnengehalt Abgaben 1000 
Schiffe 1000 T. Mill. fres. Passagiere 

1870 456 436 4 26 
1580 2 226 3057 36 101 
18h) 3389 6 890 65 161 
1895 3434 8448 75 217 
18445 3 400 § 650 76 308 


Die Gesammt-Einnahmen betrugen 82,2 Mill. fres. in 1896 
und bei 37,7 Millionen Ausgaben, inklusive 5%, Zinsen an die 
Aktionäre, blieben 44 Millionen Ueberschuss, von denen zwei 
in Reserve gelegt wurden. Von den verbleibenden erhalten 
die Aktionäre 71°), mit 30 Millionen ausser 5°,, Zinsen, die 
egyptische Regierung 15°%, mit 6°/,, die Gründer 10%, mit 
4,2, die Verwaltung 27"), mit 845 667 fres. und ebensoriei die 
Beamten. Da in den ersten Jahren keine Dividenden vertheilt 
werden konnten und doch gewisse Zinsen garantirt waren, gab 
dia Gesellschaft den Aktionären statt baren Geldes 400 000 
Anweisungen über 34 Millionen, von denen erst 3076 über 
431 460 fres. amortisirt sind. Dann kamen 4 Anleiben von 
1867, 1871, 1880, 1887 über 226 Millionen, von denen ca. 40 
Millionen getilgt sind. Ausserdem sind aus den Einnahmen, 
Verkäufen von Land etc. 151 Millionen zum Bau und zur Ver- 
besserung des Kanals verwundet, so dass er insgosammt unge- 
führ 612 Millionen fres. kostete. Freilich wurden weder die 
Aktien noch die Obligationen der Gesellschaft Pari zu vollen 
Werthe abgenommen, sondern sie erlitt dabei grusse Verluste, 
die aber überall vorkommen und getragen werden müssen. In 
den ersten Jahren bis 1874 erwartete man den Zusammen- 
bruch des Unternehmens, und die Aktien von 500 fres. waren 
weit unter Pari zu bekommen, heute werden sie ungefähr mit 
3300 bezahlt, und das ist für ein Papier ungefähr 20%, Divi- 
cende auch nicht zu theuer. Ein vorzügliches Geschäft so be- 
hauptet die D. 8. & Rh.-Ztg. haben insbesondere die Engländer mit 
diesen Aktien gemacht, indem Lord Beaconsfield, seiner Zeit 
Premierminister, die ewigen Geldverlegenheiten des Khedive 
benutzte, um ihm seinen beträchtlichen Aktienbesitz für den 
englischen Staat abkzukaufen. Die Geschichte des Kanals ist 
nach vielen Beziehungen hin lehrreich, denn sie zeigt, wie Er- 
leichterungen des Verkehrs sich, wenn werständig ausgeführt, 
mit der Zeit hoch verzinsen, wenu sie auch anfangs Zuschüsse 
erfordern. Darum ist auch von dem neuesten, ähnlichen Unter- 
nehmen, der Sibirischen Bahn, mit der Zeit Rentabilität zu er- 
warten. Deutschland ist durch seine kalten Winter für Ka- 
näle bei weitem nicht so geeignet wie Aegypten, sondern muss 
sich mehr auf Eisenbahnen verlassen Seine Leistungen auf 
diesem Gebiete sind befriedigend, während andererseits die 
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Bahnen sich genügend verzinsen. Die Franzosen aber eliren 
ihre tüchtigen Männer. Die letzte Generalversammlung der 
Suez-Gesellschaft bewilligte, um Lesseps am Eingang des Kanals 
zu Port Said ein Standbild zu errichten, 250000 fres. Die bei 
Panama verlorenen Millionen sind vergessen, man erinnert sich 
nur noch, dass Frankreich an dem Suez-Kanal über eine 
Milliarde verdiente, 

Die überseeische Auswanderung aus dem deutschen Reich 
über deutsche Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam 
belief sich nach den Zusammenstellungen des Kaiserlichen 
Statistischen Amts in den Monaten Januar bis Juni 1897 auf 
11371 Pers. Hiervon kamen aus der Provinz Hannover 1029, 
Brandenburg mit Berlin 958, aus Bayern rechts des Rheins 946, 
der Provinz Posen 910, Schleswig-Holstein 650, dem Königreich 
Württemberg 648, der Prov. Westpreussen 570, Pommern 552, 
Rheinland 528, aus der Rheinpfalz 476,dem Grossherzogthum Baden 
386, der Provinz Sachsen 378, aus dem Königreich Sachsen 374, der 
Provinz Hessen-Nassau 356, Schlesien 313, dem Grossherzog- 
thum Hessen 263, der Proving Westphalen 230, Ostpreussen 
224, aus dem Grossherzogthum Oldenburg 128, Mecklenburg- 
Schwerin 102. Der Rest von 1346 Personen entfällt auf die 
übrigen Gebietstheile des Reichs, 





Kleine Mittheilungen. 





Das russische Wolga-Don-Kanal-Projekt, welches schon 
lange und viel von sieb reden machte, scheint zur Ausführung 
zu kommen, da auf einer Versammlung einflussreicher Kapita- 
listen eine darauf bezügliche Verständigung erzielt ist. 


* * 
x 


Die italienische Dampfschifffahrtsgesellschaft „Navigazione 
Generale Italiana a Vapore” hat eine neue Route und zwar 
zwischen Genua und Brisbane gegründet. Man beabsichtigt die 
Dampfer hauptsächlich für den Transport gefrorenen Fleisches 
entsprechend einzurichten. 





Vereinsnachrichten. 

Verein Deutscher Seesteverieute zu Hamburg-Altona. 

In der am 2. September abgehaltenen Versammlung, welche 
gut besucht war, wurden zunächst 6 Herren als Mitglieder in 
den Verem aufgenommen. An Eingängen lagen vor: ein 
Schreiben des Vereins der Seesteuerleute an der Weser und 
ein solehes von der New Guinea Co., Berlin, Zuschriften von Mit- 
gliedern aus Barry Newcastle N. 8. W, und Yokohama. Es er- 
folgte alsdann der Bericht des Kassirers über den Kassenab- 
schluss des Monats August, welcher im Allgemeinen als 
befriedigend bezeichnet werden konnte. Hierauf wurde mitge- 
theilt, das in letzter Woche die hundertste Vermittelung einer 
Stellung an ein Mitglied erfolgt wäre und die Hoffnung aus- 
gesprochen, dass diese Einrichtung des Vereins zum Wohle 
der Mitglieder sich mehr und mehr entwickeln möge. Nach 
einer Besprechung über die Bestimmungen der Effekten-Ver- 
sicherung des Vereins wurden noch 2 Ersatzwahlen zum Ver- 
waltungsratbe vorgenommen und dann die Versammlung ge- 
schlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht 
Hamburg, den 8, September 1897. 
Ausfrachten sind unverändert, Salpeterfrachton sowie Ge- 
treidefrachten von Californien sind anhaltend fest, sunstige Heim- 
frachten sind äusserst gedrückt. 


nn 
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Lowther Castle“ CardiffjIquique 16/--, i. ¢., Kohlen. 
»Clyomene” Tyne/Valp. f. 0. 25/—, Coke. 
»Laurelbank” New York,Shangbai 25 c., Petroleum. 
«La Querida” Trindad/New York $ 1.70, Asphalt. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & (o. 
New-York, den 27. August 1847, 

Der Aufschwung in unserem Weizenmarkt, an welchem 
auch Mais theilweise participirt ist, erreichte am Montag seinen 
Höhepunkt, worauf ein plötzlicher Rückgang, von 10c per 
Bushel Weizen eintrat. Seitdem gehen die Preise wieder lang- 
sam in die Höhe und es herrscht trotz dieses Aufschwungs 
etwas Nachfrage — wenn auch keine lebhafte — an unserem 
Markte, sowie das Verlangen nach einer Reduktion der Frachten. 
Die Probe auf die Festigkeit des Marktes liegt in den Berth- 
raten, die nach allen Häfen des Ver, Königreichs und des Kon- 
tinents zurückgegangen sind, während neue Geschäfte nach 
Frankreich unausführbar blieben. Dieses Gesagte dient zum 
Beweise, dass die Steigerung der Preise nicht das Resultat einer 
legitimen Zunahme der Nachfrage war und dass die berichte- 
ten Abschlüsse nur die Abwickelung ungedeckter Kontrakte 
war. Der Bedarf nach Dielen bleibt lebhaft und passende Boote 
würden wahrscheinlich 50s von den Provinzen nach ansge- 
suchten Häfen des Ver. Königreichs erbalten. Charter für 
Balken sind noch am Markte, doch scheinen diese in der Lage 
zu sein die Nachfrage nach Räumte noch vorläufig zuruckzu- 
halten. Die Baumwoll-Charterer in den südatlantischen Häfen 
machen Angebote für October-Beladung, doch ist das Geschäft 
infolge der gegenwärtig sehr konsequenten Haltung der Rbeder 
beschränkt, deren Ansichten 1s 6d bis 2s 6d die Grenzen der 
Charterer überschreiten. Die Golfhäfen sind ebenfalls mit 
Oktober-Räumte nicht überreichlich versehen, aber mehr als 
genug für September und ziemlich gut für spätere Monate. 
Die Nachfrage nach Kistenöl nach dem fernen Osten ist ziem- 
lich lebhaft, aber wenn Charterer in letzter Zeit einen Zuschlag 
eingestanden haben, sind ihnen ebensoviel Angebote anderer 
Boote zu denselben Raten zugegangen. — Der Markt für Segel- 
schiffsräumte bleibt sehr fest, doch war das Geschäft während 
der letzten Woche wegen des anhaltend knappen Angebots 
ziemlich gering. Es herrscht nach fast allen Richtungen Jeid- 
liche Nachfrage, doch von besonderem Interesse ist nichts zu 
melden. 
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Wir notiren 






Liverpool, Dpfr. "34 ‚d. 12/6 10 














| 10/8126 

London, Dpfr. 2%, ,d. 15/ 11/3 10/a12,6 
Glasgow, Dpfr. |2°/,d. 15/ 5,9 15/ 
Bristol Wd. 15/ 11,3 [17/6 
Hull yd. 15, 12/5 Lhy 
Leith Md. 22:6 15/ 17/6 
Newcastle ‚dd. 15 15 15,a17/6 
Hamburg ua 22°, ets. |18 cents, |50 mk, 
Rotterdam IB" /se 22"), ets, [18 ets 12alöc. 
Amsterdam Star 122°;, cts. |18 cts l2albe. 
Kopenhagen 13/3 23,9 20, 25, 
Bordeaux 3/6 35 cents. |2bde $8, 
Antwerpen 4d. 20; 15/ 17/6820/ 
Bremen HO A dc 1S ¢ 12e. 
Marseille 3.6 25) 20; 122 Ha 25 / 

Baumwolle, gepresst: Liverpool 7-54d. — Hamburg 5-324. 
— Rotterdam 35c. — Amsterdam 350. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-32d. — Bremen 27'/,c. — Marseille 3-164. 


Raten ftir Charters je nach Grösse und Hafer: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai, 
N.¥. Balt. U. K. ak 
Getreide p. Dpfr.3/1'/,a3/3 3/1'/,03/3 2'10'/ja3/ 3/14/,a3,3 ... 


Raff. Petrol. p. Segel .... 2/29 260. 





Hongkong Jarn.  Cnloatta, Japan. 
Getreide per Dampfer 2.0... sense ceca ae 
Raff. Petrol. per Segel 21e. Ge 19 He 

Biichersaal. 


Handelsgesetzbuch für das Deutsche Reich, nebst Einführungs- 
gesetz. Textausgabe mit Sachregister. Verlag 
von J, J, Weber in Leipzig. 

Das uns vorliegende, mit geschmackvoller Ausstattung ver- 
sehene Buch gehört der bekannten Weberschen Katechismen- 
sammlung an; es führt uns in's Gedächtniss, dass ein Theil 
seines Inhalts, und zwar der Abschnitt über Handelsgehülfen 
und Lehrlinge, schon am 1. Januar 1598 Gesetzeskraft erhält 
Der Herausgeber kommt durch Veröffentlichung dieser Pan- 
graphen gewiss dem Wunsche Vieler entgegen. Für uns 
Leser von Interesse und Bedeutung ist hauptsächlich der vierte 
Theil des Buches, welcher sich mit dem Seehandel beschäftigt 
und die darauf bezüglichen Gesetzesvorschriften zum Ausdrex 
bringt. Ausser verschiedenen redaktionellen Acuderungen sind 
beim Schaffen des Gesetzes auch solche von Bedeutung und 
Einfluss vorgenommen. Es ist deshalb wohl im Interesse der 
Leser gehandelt, wenn wir auf die Ausgabe aufmerksam machen. 
Der Preis des Buches beträgt 2 Mark. 


Segelhandbuch des Irischen Kanals, Il. Theil. Die Ostseite. 
Herausgegeben von der Direktion der See- 
warte Kommissionsverlag von L. Friederichsen 
& Co. Hamburg. Preis 3 .#. 

Wie bereits angeführt, haben wir es mit dem zweiten Theil 
eines Werkes zu thun, dessen erste Hälfte sich eingehend mit 
den allgemeinen physikalischen Verhältnissen des Irischen Kanus 
beschäftig‘e, sowie Alles, was auf die Ansegelung vom Ove 
her Bezug hat, einer gründlichen und ausführlichen Bolehmy 
und Besprechung unterzog. Deshalb ist von einer Wiederlc 
des Gesagten im vorliegenden Buche abgesehen und nur ete 
kurze Anleitung über die Ansegelung vom Süden her gegebe. 
Die Genauigkeit und Sorgfalt, welche im vorigen Jahre bei der 
Beschreibung der westlichen Seite des Irischen Kanals uaver- 
kennbar hervortrat, hat, wie bei allen derartigen von der Se 
warte herausgegebenen Werken, sich auch auf die Kastenb> 
schreibung der östlichen Seite erstreckt. Erwähnenswerth st 
noch, dass dem durch den Titel des Buches bedingten Inhalt 
noch einige Nachträge von grossem Wertbe folgen, namlicb 
eine grosse Anzahl Gälischer Wörter nebst Aussprache und 
Bedeutung, die an der Westküste Schottlands gebräuchlich sind, 
ferner die Buchstaben, welche in Walliser Wörtern von der 
Aussprache des englischen Alphabets abweichen und schliesslich 
noch einige an der Küste von Wales vorkominende Bezeich- 
nungen, deren Kenntoiss dem Seemanne nützlich sein kavn. 











Wir machen auf eine Mittheilung, die in den „Nachrichten 
für Seefahrer“ enthalten ist, aufmerksam, weil das unten in 
Rede stehende Wrack in einem der befahrensten Gewässer ein 
grosses Hinderniss für die Schifffahrt ist. 

Etwa 15 Sm. 8. 45° 0. (135°) von der Spitze Spurn @ 
der Mündung des Flusses Humber liegt ein Wrack, von welchem 
zwei Masten über der Meeresfläche sichtbar sind. 

Ungef. geogr. Lage: 53° 27° N. Br. 
0° 29° 0, Lg. 
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Erscheinu ise. | 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Vertagshaadiung. nehmen Bestellungen entgegen. 


Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen fiir die Redaktion sind 
= riehten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 


Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & MesstoriT in Hamburg. 





Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die er gg Potitzeile oder deren 
Ruum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w, 
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Auf dem Ausguek. 


Der Krieg um dem ‘Achtetundentag in der eng- 
lischen Maschinen-Industrie dauert fort und beginnt 
immer weitere Kreise zu ziehen. Wenn, wir in 
No. 36 unseres Blattes die Befürchtung ausge- 
sprochen, dass der Sieg sich in Folge der mangeln- 
den Solidarität der Arbeitgeber zu Gunsten der 
Arbeiter zu wenden scheine,. so hat der Verlauf 
der letzten Wochen diese Annahme nicht bestätigt. 
Im Gegentheil; es scheint sich ganz im Stillen bei 
den britischen Unternehmern eine weitgreifende Or- 
ganisation ins Werk zu setzen, die ihnen nicht nur 
über die gegenwärtige Fehde hinweghelfen, sondern 
sie auch für die Zukunft in den Stand setzen 
dürfte, erfolgreich den Kampf mit den Gewerkver- 
einen aufzunehmen und durchzufechten. Was der 
Federation der Arbeitgeber täglich neue Mitglieder 
zuführt ist die Erkenntniss, dass es sich in dem 
heutigen Kampfe nicht allein um die Forderung 
des Achtstundentages handelt, sondern in allem 
Ernst um die Frage, wer Herr im Hause sein soll. 
Die Sachlage ist eine ähnliche wie beim grossen 
Hamburger Strike des vorigen Jahres. Der direkte 
Schaden, den die Arbeitgeber in die Erlangung der 
Forderungen der Arbeiter setzen, kommt dabei 
nicht mehr in Betracht als der indirekte, den sie 
aus dem Umstand befürchten, dass die Leitung in 
ihren Fabriken ihnen immer mehr aus der Hand 
gleitet und die Gewerkvereine ihnen immer mehr 
die Bedingungen vorschreiben, unter denen sie es 





den Unternehmern gütigst gesiatten wollen, "den 
Betrieb aufrecht zu erhalten und Lieferungsverträge 
abzuschliessen, unbekümmert darum, wie sich die 
Konkurrenzverhältnisse im Weltmarkte gestalten. 
Der Mangel an Stabilität der Arbeiterverhältnisse 
ist längst zum Krebsschaden der britischen Industrie 
geworden, er ist nicht der unwichtigste Faktor in 
der für Old England so unangenehmen Erscheinung, 
der retrograden Bewegung in Bezug auf die Be- 
herrschung des Weltmarktes. Hohe Löhne, stetige 
Zwiste mit den Arbeitern, die jede Disposition er- 
schweren und unmöglich machen, sind es in erster 
Linie, die den britischen Industriellen in Nachtheil 
gebracht haben seinen kontinentalen Rivalen gegen- 
über. Wenn aber nicht aller Anschein trügt, so 
bereitet sich gegenwärtig eine Organisation der Ar- 
beitgeber in Grossbritannien vor, die den Agitatoren 
der Gewerkvereine einen gewaltigen Damm ent- 
gegensetzen wird. Die klare Erkenntniss, dass nur 
energisches Zusammenhalten hier helfen kann, scheint 
sich bei allen Unternehmern durchgerungen zu 
haben. Gewaltige Mittel werden verfügbar gemacht, 
um die Leitung der Dinge in der Hand zu behal- 
ten und über kurz oder lang werden die Gewerk- 
vereine fühlen, dass sie einem wohlgerüsteten und 
einigen Gegner gegenüberstehen, wenn immer sie 
ihre Forderungen über die Grenze des vernünftiger- 
weise Erreichbaren hinausschrauben. 


* * 
* 


Wer die Abfertigung eines mit Passagieren be- 
setzten Post- oder Schnelldampfers in New - York 
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gesehen hat, der weiss auch, dass dem Verwandten- 
und Bekanntenkreis der Passagiere gestattet wird, 
die scheidenden Mitglieder ihrer Familie oder die 
treuen Kameraden mancher frohen und ernsten 
Stunde an Bord zu begleiten, um ihnen die Gelegen- 
heit nicht zu rauben, bis zum letzten Augenblick 
beisammen sein zu können. Dieser Brauch ist mehr 
oder weniger auf allen Linien eingeführt und wird 
auch nach Kräften ausgenutzt. Betrachtet man das 
Hasten und Drängen der, besonders bei einem gut- 
besetzten Schnelldampfer nach Tausenden zählen- 
den Personen eine geraume Zeit vor Abgang des 
Schiffes und erfährt später durch einen Blick in 
die Passagierliste, dass nur einige hundert dieses 
Menschengewimmels Passagiere waren, dann wird 
man die Richtigkeit der vorhin geschilderten Zu- 
stände ganz gewiss nicht in Frage stellen. Be- 
findet sich Jemand in der in diesem Falle ange- 
nehmen Lage, als unbetheiligter Beobachter dem 
Abgang eines solchen Riesendampfers beiwohnen 
zu können, so hat der Betreffende keine Ursache, 
den zu diesem Zwecke gemachten Weg und die 
dabei verlorene Zeit zu bedauern. Zu einem an- 
deren Resultat und zu weniger erfreulichen Schlüssen 
gelangt der, welcher beim Abgange einer solchen 
schwimmenden Stadt einen verantwortlichen Posten 
versieht und an Bord für die Aufrechterhaltung des 
ganzen Schiffsbetriebes, sowie für Ordnung sorgen 
soll, die bei dem bunten Treiben oft sehr schwer 
zu behaupten ist. Jedoch dank der auf diesen 
Dampfern herrschenden Diseiplin wird allenWünschen 
des oft sehr schwer zu befriedigenden Reisepubli- 
kums, sowie den ewig gleichen Fragen nach dem 
Verbleib des Gepiicks mit einer Ruhe und Sicher- 
heit entsprochen, die auf ein gutgeschultes und an 
diese Dienste geübtes Personal schliessen lässt. Zu drei 
verschiedenen Malen in bestimmten Zwischenräumen 
vor dem fahrplanmässigen Abgang des Schiffes wird 
den Begleitern der Passagiere auf nicht misszuver- 
stehende Weise — entweder durch die zu diesem 
Zweck in Thätigkeit gesetzte Dampfpfeife oder durch 
anhaltendes Läuten der Schiffsglocke — zu ver- 
stehen gegeben, dass ihr Entfernen vom Schiffe 
erwünscht sei. Nach der dritten und letzten Mahnung 
werden die das Schiff mit dem Lande verbindenden 
Treppen entfernt und der mit Passagieren besetzte 
Koloss setzt sich, nachdem die Vertiiuungen gelöst, auf 
ein Zeichen des an der Pier befindlichen Schiffsin- 
spektors in langsame Bewegung. Jedoch kommt es 
nicht selten vor, dass einzelne Besucher der Passa- 
giere die verschiedenen, das Trommelfell erschüttern- 
den Aufforderungen zum Verlassen des Schiffes 
nicht beachtet haben, sei es, dass der Abschieds- 
schmerz sie für jeden anderen Eindruck unempfind- 
lich gemacht, sei es, dass die zu eingehende Be- 
kanntschaft mit Heidsieck oder Mumm daran Schuld 
ist, — mag der Grund sein welcher er wolle, — 


jedenfalls müssen diese Leute, wenn sie sich 
gleich melden, wieder an Land gesetzt werden, 
wodurch Zeit — für diese Schiffe der kostbarste 
Artikel — verloren geht. Nun treten aber auch 
Fälle ein, wo weder der Trennungsschmerz, noch 
viel weniger der französiche Schaumwein die Be- 
sucher gegen jede Mahnung unempfiinglich gemacht, 
sondern ihre Anhänglichkeit an das Schiff allein 
der Ebbe in ihrer Geldbörse zuzuschreiben ist, 
welcher Umstand sie in die Versuchung führt, die 
Reise nach der alten Welt als sog. „blinder“ Passa- 
gier zu machen. Derartige Fälle sind nicht selten 
und zeigen besonders auf deutschen Schiffen trotz 
aller‘ Vorsichtsmaassregeln geringe Abnahme, weil 
die betreffenden Rhedereien von einer Bestrafung 
der Eingeschmuggelten in den meisten Fällen ab- 
schen. Der in allen Lebenslagen praktische Eng- 
ländee denkt hierüber anders. Denn noch vor 
einigen Tagen wurde ein in die Kategorie der 
„blinden“ Passagiere gehöriger Mann, dessen sonstige 
Beschäftigung Civilingenieur ist, auf Veranlassung 
der englischen Rhederei mit 20 £ oder 2 Monaten 
„hard labour“ bestraft, in welchem Falle der Verur- 
theilte vorzog, die letztere weniger kostspielige 
Strafe auf sich zu nehmen. Es wäre in der That 
wünschenswerth, wenn unsere deutschen Rhedereien 
in diesem Falle der Handlungsweise John Bull's 
nachahmten, anstatt den Aerger über die Einbusse 
des Passagegeldes den Kapitän oder ersten Officier 
des Schiffes in Form einer Zurechtweisung ent- 
gelten zu lassen. 


* * 
* 


Ist das Zwei- oder Dreischraubensystem vor- 
theilhafter? Wird das Letztere in Zukunft die Herr- 
schaft an sich reissen oder das Erstere diese be- 
haupten? Diese Fragen werden heute in vielen 
Zeitungen erörtert, ohne jedoch eine befriedigende 
Antwort zu geben. Wir wollen nicht versäumen, 
unseren Lesern die Meinung einer Autorität ersten 
Ranges auf diesem Gebiete zu unterbreiten. Sir 
William White, der bekannte Chefkonstrukteur der 
englischen Marine, äussert sich über den in Frage 
stehenden Punkt folgendermaassen: „Gegenwärtig 
wird eine grosse Zahl von Kriegsschiffen nach dem 
Dreischraubensystem gebaut, es sind jedoch bis 
jetzt erst wenige Daten vorhanden, welche einen - 
zuverlässigen Vergleich über die Vor- und Nach- - 
theile beider Systeme möglich machen. Was die . 
Maximalkraft und Geschwindigkeit anbetrifft, haben —- 
sich Dreischraubenschiffe, soweit die Daten hierüber, “. 
reichen, nicht als vortheilhaft erwiesen. Dagegen. . 


‘“nehmen Dreischraubenschiffe grössere Sicherheit und- » 


grössere Oekonomie bei mässiger Geschwindigkeit 
für sich in Anspruch. Es unterliegt keinem Zweifel I 


dass das Dreischraubensystem eine Wen 3 


Sicherheit in sich schliesst, doch zeigt die 
dass auch den Zweischraubenschiffen ein’ 






Sicherheitsgrad innewohnt. In der englischen Marine 
hat sich bis jetzt die Vorliebe für das Zweischrauben- 
system unter den bestehenden Verhältnissen erhal- 
ten. Innerhalb der Grenzen des zu erreichenden 
natürlichen und künstlichen Zuges sind bei den 
neuesten Kreuzern Maschinenleistungen bis 25 000 
Pferdekraft erreicht. Auch in der Handelsmarine 
sind ähnliche Leistungen zu verzeichnen. Nichts- 
destoweniger hat man das Dreischraubensystem bei 
dem neuesten und grössten Schnelldampfer der 
White-Star-Linie, „Oceanie“, angewandt, aber wohl 
mehr, um die erforderlichen Pferdekräfte auf klei- 
nere Maschinenkomplexe zu vertheilen, als aus an- 
deren Gründen.“ 


Die Unordnung im Güter-Bahnbetriebe Hartle- 
pools hat uns seiner Zeit veranlasst, eine darauf 
bezügliche Notiz der „Shipping Gazette“, welche in 
missbilligender Weise die in dem englischen Hafen 
herrschenden Zustände geisselte, zu veröffentlichen. 
Bekanntlich waren es damals die Beschwerden eng- 
lischer und auswärtiger Rheder von Schiffen, die 
mit Holz beladen tagelang auf ihre Entlüschung 
warten mussten, weil die Eisenbahnverwaltung nicht 
im Stande war die gelöschten Holzstapel früher an- 
gekommener Schiffe rechtzeitig vom. Quai zu ent- 
fernen, welche einen Appell an alle Rheder des Ver- 
einigten Königreichs, ihre Schiffe nicht mehr nach 
Hartlepool zu senden, zur Folge hatte. Die damals 
in ihrem Interesse geschädigten Schiffseigenthümer 
werden, wenn sie hören welche Zustände in dem 
grossen Hafen Antwerpen, in Bezug auf die Ab- 
fertigung der mit Holzladungen ankommenden 
Schiffe herrschen, falls sie nicht auch in diesem 
Falle den Geschädigten angehören, eine gewisse 
Schadenfreude nicht unterdrücken können, die zwar 
nicht berechtigt, aber menschlich ist. — Im ersteren 
Falle, also im englischen Hafen versprach die Bahn- 
gesellschaft nach eingegangenen Klagen der Rheder, 
mehr Waggons anzuschaffen und neue Geleise zu 
legen, was auch später — allerdings nicht im ge- 
wünschten Maassstabe — geschehen ist. In Antwer- 
pen haben die Empfünger der Holzladungen am 
Aufblocken der Quais Schu'd, denn sie sind nicht 
unter 24 Tagen, beispielsweise bei einem beladenen 
2000 Tons Dampfer verpflichtet, die gelöschte La- 
dung vom Quai wegzuschaffen, und benutzen dess- 
halb die Pier in dem angegebenen Zeitraum als 
Lagerplatz ihres Holzes, welches sie in kleinen Par- 
tieen verkaufen und nur das jeweilig Verkaufte 
entfernen. Löschen also mehrere grosse Dampfer 
zu gleicher Zeit ihre Holzladungen, so werden 
siimmtliche Schuppen, Lagerräume und Quais mit 
Holz bestaut, die später einkommenden 
Schiffe gezwungen sind, 2 bis 3 Wochen unthätig, 
an der Pier vertäut, auf freien Platz am Quai zu 
warten. Klagen, Vorstellungen und Beschwerden 


sodass 
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bei den Hafenbehörden sind erfolglos, weil die 
Ladungsempfänger, in den meisten Fällen die reichsten 
Kaufleute der Stadt, grossen Einfluss in der Handels- 
kammer haben und diese wieder das unbestrittene 
Recht im Lande hat, In Folge dieser Machtlosigkeit 
schlagen mehrere Rheder für nach Antwerpen be- 
stimmte, mit Holz beladene Schiffe vor, ihren 
Cönnossementen gewisse Klauseln anzuschliessen. 


Nachstehend die in Vorschlag gebrachten Klauseln: 
' 
"1. Die Löschzeit dauert entgegen allen ande- 


ren lokalen Bestimmungen von der Ankunft des 
Schiffes im Revier. 

“2. Im Falle von Meinungsverschiedenheiten 
in Bezug auf die Ablieferung der Ladung oder die 
Klauseln im Connossement entscheidet ein zu diesem 
Zwecke errichtetes Schiedsgericht in London, Die 
volle Fracht ist in jedem Falle vor Ablieferung der 
Ladung auszurichten. 

Sollten die Kaufleute Antwerpens nicht mit 
der Fassung dieser Ausnalime-Paragraphen einver- 
standen sein, so schlägt Mr. Bitten, ein angesehe- 
ner Rheder des Ver. Königreichs, vor, den Hafen 
Antwerpen ganz zu meiden, 


® . os 


Dem Vorgehen des deutschen Bergung sdampfers 
„Newa* und dem des schwedischen „Hermes“ hat 
die englische Presse ein grosses Loblied gesungen, 
jedoch nicht aus dem Grunde weil beide ihre Pflicht 
einem in Gefahr befindlichen englischen Passagier- 
Schiffe gegenüber erfüllten, sondern um die aller- 
dings unverantwortliche Gleichgiltigkeit britischer 
Admirale und Kriegsschiffkommandanten, welche 
mit einem aus 15 Schiffen bestehenden Geschwader ' 
in der Nähe der Unglücksstelle lagen, hervor zu 
heben und zu tadeln. Am 26. August erfolgte in 
der Strasse von Gibraltar zwischen zwei englischen 
Schiffen eine Kollision, die auf beiden Seiten 
schweren Schaden zur Folge hatte. Die darauf von 
den beschädigten Schiffen gegebenen Nothsignale 
fanden sowohl am Lande als auf den Bergungs- 
dampfern Beachtung, während das ganze grosse 
Kriegsschiffgeschwader, welches der Kollisionsstelle 
um 2 Meilen näher Jag, anscheinend von den auf- 
steigenden Raketen und dem Schiessen der Kanonen 
keine Notiz nahm, trotzdem die Luft klar und 
sichtig war. Mr. Cooke, Sekretär der „Chamber of 
Shipping“ des Vereinigten Königreichs wandte sich 
an ein englisches Fachblatt und bat dieses die 
Namen der Admirale und Kommandanten der briti- 
schen Kriegsschiffe, welche unthätig und gleichgülig 
dem Kampf der Verunglückten zuschauten, zu ver- 
öffentlichen. Die englische Fachschrift „Fairplay* 
ist dem Wunsche Mr, Cooke’s nachgekommen und 
hat die Namen sämmtlicher Schiffe und die ihrer 
Kommandanten ihren Lesern mitgetheilt. 


* . 
* 
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Wir haben, ehe der Dingley-Tarif auf Einfuhr- 
Güter nach den Ver. Staaten in Anwendung kam, auf 
den Ueberfluss verschiedener Ladung hingewiesen, 
welche nach mehr oder weniger allen grisseren 
Hiifen Nord-Amerikas, besonders von der Westkiiste 
Englands aus, gesandt wurde. Es bedurfte damals, 
gelegentlich unserer Aeusserung, dieser Zudrang an 
Ladung sei die Folge des in Aussicht stehenden 
Gesetzes und werde mit dessen Inkrafttreten auf- 
hören, keiner grossen Prophezeiungsgabe Waren 
auch die meisten Rheder und unter diesen haupt- 
sächlich die Leiter grosser Dampfschiffsgesellschaf- 
ten auf eine bedeutende Verminderung des Waaren- 
austausches zwischen der alten und neuen Welt 
gefasst, so glaubten selbst die pessimistischsten unter 
ihnen nicht, dass der Niedergang im Frachtenver- 
kehr nach Einführung des Dingley-Tarifs in dem 
Maasse eintreten werde, wie es in Liverpool that- 
sächlich der Fall zu sein scheint. An den Anblick 
halb oder viertel beladener Schiffe, die die Mersey 
heruntergingen, war man schon gewöhnt und tröstete 
sich, die Schiffe wenigstens, bei ihrer Rückkehr, 
— wenn auch nur mit Getreide angefüllt — bela- 
den zu sehen. Dass aber Schiffe, wie die der 
Cunard Linie angehörige ,Sylvania“, welche eine 
Tragfähigkeit von 12000 Ton aufweist, mit vollen 
70 Ton Ladung von der Stadt nach Boston abge- 
sandt werden musste, erbittert die Rheder begreif- 
licherweise sehr und ruft in ihren Kreisen die 
schlimmsten Befürchtungen hervor. 


J * 


° 

Der neuerbaute Norddeutsche Lloyd - Dampfer 
„Kaiser Wilhelm der Grosse“, welcher bekanntlich 
auf seiner Erstlingsfahrt von Stettin nach Swine- 
münde vor der Kaiserfahrt auf Grund kam, ist 
dank der unermüdlichen Energie seitens seiner 
Rhederei wieder flott geworden und konnte seine 
Reise fortsetzen. Auf das in jeder Weise stark gebaute 
Schiff hat die mehrere Tage anhaltende Berührung 
mit dem Flussbette der Oder, wie vorher zu er- 
warten war, keinen schädlichen Einfluss gehabt 
und käme für die Rhederei der bei einen solchen 
Schiffe sehr kostspielige Zeitverlust, sowie die an 
Bergungsdampfer, Eisbrecher und Schleppdampfer 
verausgabten Gelder nieht in Betracht, so wäre man 
versucht die Behauptung auszusprechen, dass dieses 
statuirte Exempel den Vortheil hat, die zuständigen 
Behörden, also in diesem Falle die Regierung, von 
der Nothwendigkeit einer Vertiefung der Kaiser- 
fahrt zu überzeugen. 





Kritische Momente für Monddistanzen. 


Vou Navigationslehrer Preuss in Elsfletlı. 


(Schluss). 
7. Beispiel. 
Am 22. Sept. 1895, auf 12° 58'S and 102° 20'W 
beobachtet man aus 5 Meter Augeshihe 


ay 


M. O. Zt, des Beobachtungsortes 2h 20m Os p m 
(-) = 31° 8 © 419 17 CYC = 87 10° 35" 
Der Indexfehler des Instrumentes ist bereits be- 
rücksichtigt. 

Die mittlere Greenwicher Zeit ist genähert 
9h pm und hierfür erhält man aus den Ephemireden 

Halbmesser der Sonne: 15‘ 58” 

d. Mondes: 16' 22” 
59' 10” 

Die scheinbare Höhe des Mondes ist 40° 57‘, 
die scheinb. Höhe der Sonne 31° 20°, und es wird 
P = 43' 37% und R= 0° 42*, 

Die Summe der Halbmesser ist — 32' 20” 
woraus die scheinbare Distanz der Mittelpunkte 
D = 87° 42' 55* folgt. 


Vergrösserter do. 
Horizontalparallaxe des Mondes: 


Die Summe der scheinbaren Zenithdistanzen 
ist 87° 43°, also mit der scheinbaren Distanz über- 
einstimmend, was für unseren Fall, wie oben be- 
merkt, charakteristisch ist. Da nun die wahre Distanz 
d=D—P--R, so hat man 


d = 87° 42° 55" — 43° 37" + 0° 42* oder 
d = 87° 0° O”. Hierfür ergiebt sich: 
mittl Greenw. Zeit = 9h 9m 17s pm und da 


„ Ortszeit — 2h 20m Os p m ist, so ist 


= 6h 49m 17s W oder in 


Bogen = 102° 19°, 3 W. 





Liinge in Zeit 


8. Da in diesem Falle der Beobachtungsort 
innerhalb der beiden Zenithalpunkte, nämlich des 
Mondes und des anderen Distanzgestirns, liegt, so 
ist klar, dass die Breite des Beobachtungsortes 
innerhalb der Grenzen, welche durch die Ab- 
weichungen der beiden Gestirne gegeben sind, ein- 
geschlossen ist. Da die Abweichung des Mondes 
im Maximum 285/,° betragen kann und der süd- 
lichste Distanzstern Fomalhaut. 30° 10° S Ab- 
weichung hat, so kann der eben erläuterte kritische 
Fall der Monddistanzen sich nur innerhalb der 
Breiten 28° 45° N und 30° 10°S ereignen. Denkt 
man sich zwischen diesen Grenzen einen Gürtel 
um die Erde gelegt, so hat man eine Zone der 
kritischen Monddistanzen, bei welcher sich 
die Höhengieichen der Distanzgestirne im Beob- 
achtungsorte äusserlich berühren. 


9. Im vorigen Falle berührten sich die Höhen- 
gleichen der Distanzgestirne äusserlich. Es ist leicht 
zu bemerken, dass ebensogut eine innere Berührung 
stattfinden kann, und zwar tritt diese immer ein, 
sobald die Gestirne auf demselben Vertikal stehen, 
also gleiches Azimuth haben. Fig. 5. Die schein 
bare bezw. wahre Distanz ist alsdann gleich dem 
Unterschiede der scheinbaren bezw. wahren Zenith 
distanzen und man berechnet wieder aus den be 
obachteten Stücken die wahre Distanz ohne loga-.. 


äh | 





rithmische Nebenrechnungen. Man hat bei diesem 
kritischen Falle nur die Unterscheidung zu machen, 
ob das dem Orts-Zenith am niichsten stehende Ge- 





stim der Mond oder die Sonne bezw. der andere 
Distanzstern ist. Es ist ebenfalls nur ein Beob- 
achtungsort möglich. 

10. Erster Fall. Der Mond hat die grössere 
Höhe. (Fig. 6.) Unter Beibehaltung unserer Be- 
zeichnungen ist die scheinbare Distanz D — dem 
Bogen S‘ M‘ und die wahre d = Bogen SM; oder 


man hat d=D-+-P+R 
ar „Zenith 
P 
Fig. 6. 
5 9 
S/R 
Horizont 
Beispiel. Am 10. October 1898 am um 


Th Om 3s mittlerer Ortszeit hat man aus Beob- 
achtungen erhalten: 
Scheinb. Höhe d. Sonne 15° 20° 
d. Mond. 79° 26° 
——— Scheinb. Distanz — 
64° 6° 14" 
HC — HC) = 64° 6° = scheinb. Distanz D. 
Der Beobachtungsort befand sich auf 17% 3‘ N 
und 64° 18° O. 
Der Beobachtung entspricht eine genäherte 
Greenwicher Zeit von 15h den 9. October und 
man erhält: 


” “ 


Scheinbarer Halbmesser des Mondes — 15' 11“ 
Halbmesser der Sonne = 16° 3” 
Horizontalparallaxe des Mondes — 54° 45“ 
woraus weiter folgt: P = 9°51" Endlich wird 


k= a 214 
Addirt man D — 64° 6' 14" 


wahre Distanz d — 64° 19' 26" Dies. entspricht 


M. Gr. Zi. = 14h 42m 52s und da 
M. Gr. Zt. = 19 0 3 so wird 


Lg. in Zt. = 4 17 11 O oder 64° 1748 0. 
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ll. Zweiter Fall. Der Mond hatdiekleinere 
Höhe. (Fig. 7.) Hier ist die wahre Distanz SM 
= S‘ M‘ — R — P oder d = D — (P + R). 


: 5 Zenith 





Horizont 


Beispiel. 1898, Juli 18. auf 20° 2: N und 
82° 40° W um Oh 32m 48s mittlere Ortszeit p m 
ist aus Beobachtungen erhalten: 

HC = 16° 4' H(-) = 83° 18° D — 67° 14° 0“, 
Man hat weiter 

Horizontalparallaxe des Mondes — 54° 56* 
undP=49'23"R=0'6"P- R— 49' 35“ 
Diesen Betrag abgezogen von D =67° 14 0* 


Dieser entspricht eine mitt]. Gr. Zt. von 6h 3m 45s 
Mittlere Ortszeit — 0 32 58 





Länge in Zeit —=5h 30m47s 
Länge —82° 41'8W. 

12. In den letzten beiden Fällen liegt der Be- 
obachtungsort ausserhalb des grössten Kreisbogens, 
welcher die Zenithalpunkte der Distanzgestirne ver- 
bindet; man kann daher solche Distanzen auch auf 
weit höheren Breiten beobachten, als wie in § 8 
angegeben. Der praktische Navigateur muss eben 
auf unsere erläuterten kritischen Fälle acht geben 
und er wird viel öfter Gelegenheit haben so ein- 
fache Reductionen auszuführen, als er zuerst denken 
möchte. Da sich in den erörterten Fällen die Ge- 
stimme auf entgegengesetzten Vertikalen oder auf 
demselben Vertikal befinden so ist die Beobachtung 
der Distanz sehr erleichtert, weil diese bei senk- 
rechter Haltung des Instrumentes geschehen muss. 
Der Einfachheit der Rechnung entspricht gleichsam 
auch die Einfachheit der Beobachtung und die Ge- 
nauigkeit der letzteren kann bis aufs Höchste ge- 
steigert werden. Immer, sobald man eine Mond- 


distanz bei sonkrechter Haltung des Instrumentes 
nehmen kann, sollte man auch nicht zögern es zu 


thun, da man sicher ist einen der vorhin erläuter- 
ten kritischen Fälle vor sich zu haben. Man 
braucht auch nicht einmal Werth darauf zu legen, 
dass die Zenithdistanzen genau, wie in den obigen 
Beispielen, den Monddistanzen entsprechen, da eine 
geringe Abweichung das Resultat nur in kaum 
nennenswerther Weise beeinflusst. Es ist vielleicht 
zweckmiissig auf diesen Umstand, welcher einer 
besonderen Untersuchung werth ist, in einer be- 
sonderen Arbeit zurückzukommen. 
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Kaufmännische Ausbildung von Schiffs- 
führern.‘ 


Als Mr. James Bryce M. P. der letzte Präsident -des 
Handelsamtes, im Aberdeen College einer Prüfungs-Kommission 
als Vorsitzender beiwohnte legte er den Zöglingen dieses Insti- 
tuts ans Herz sich in kaufmännischer Richtung nach Möglich- 
keit auszubilden. Er sprach mit überzeugenden Worten von 
der Nothwendigkeit einer guten kommerziellen Erziehung, deren 
man, um im den Besitz einer allgemeinen Bildung zu gelangen, 
bedürfe, ferner schrieb er den Sieg, welchen Deutsche im Wett- 
bewerb mit Briten auf wirtbschaftlschem Gebiet so oft zu ver- 
zeichnen haben, lediglich der grösseren Kenntniss und umfang- 
reicheren Bildung der Ersteren zu, und hob hervor, dass in 
Deutschland grosses Gewicht auf eine derartige kaufmännische 
Kenntniss gelegt werde. — Wie weit die Worte Mr, Bryee's 
Anspruch auf Richtigkeit baben, soll hier nicht erörtert werden, 
jedenfalls sind seine Auslassungen in Bezug auf die kauf- 
männische Ausbildung auch für Schiffsführer von grosser Be- 
deutung und es muss jede nach dieser Richtung sich bieteriile 
Gelegenheit benutzt werden Fortschritteezu machen und Erfolge 
zu erzielen. Meine heutige Rede ist in erster Linie für die 
jüngere Generation unserer Schiffsführer bestimmt, da diese 
in vielen Fällen geringe oder gar keine Ahnung von solchen 
kaufmännischen Obliegenheiten haben, deren Kenntniss sie bei 
der Kommandoübernahme eines Schiffes bedürfen. Ich trage 
in jeder Weise den Bestrebungen Rechnung, welche darauf 
hinausgehen die technische Ausbildung der Schiffsführer, sei es 
in der Navigation, in der Kenntniss der Stabilitätsfrage oder 
im Schiffbau, zu erweitern, jedoch müssen die vornelmsten 
Wünsche der Rheder, welche die kaufmännische Ausbildang 
ihrer Kapitäne nicht dureh das Erlernen technischer Kennt- 
nisse vernachlässigt sehen möchten, respektirt werden. Das 
Handelsamt fordert beim Ablegen des Examens vom zukünfti- 
gen britischen Schiffsführer ein allgemeines Verständniss für 
praktische Seemannsschaft und für die in den Bereich der Na- 
vigation gehörenden nothwendigen Kenntnisse, jedoch schreibt 
die hohe Behörde nur in ganz oberflächlicher Weise eine Be- 
schäftigung und Beurtheilung des kaufmännischen Stadiums 
vor. Wenn man behauptet, für einen jungen Schiffsfübrer ist 
das Gebiet der ihm nothwendigen kaufmännischen Pflichten 
eine terra incognita, so that man niemand damit Unrecht 
Desshaib ist eine umfangreiche kaufmännische Ausbildung für 
jüngere Schiffsfubrer in jeder Weise und im Interesse, sowohl 
ihrer selbst wie der Rheder, wiinsehenswerth. Die Ansicht, 
dass die Pflichten eines Schiffsführers beendet sind, wenn er 
das Schiff sicher seinem Bestimmungsorte zugeführt, finden 
wohl in den regulären Linien und auf Passagierdampfern Be- 
stätigung, an Bord der Frachtschiffe, welche unzweifelhaft den 
bei Weitem grüssten Prozentsatz bilden, treten erst nach An- 
kunft in den Hafen die eigentlichen und schwersten Anforde- 
rungen an die Fähigkeit des Kapitins, als Vertreter seines 
Rheders heran. Die Thatsache, dass sich einem jungen Schiffer, 
der wohl ein guter Seemann und Navigateur ist, bei der Ausübung 
seiner im Hafen an ihn herantretenden Verpflichtungen grosse 
Schwierigkeiten bieten, findet in Rhedereikreisen allgemeine 
durch gemachte Erfahrungen bestärkte Bestätigung. 


Kaufmännische Gewandtheit und Geschicklichkeit in der 
Ausübung kommerzieller Obliegenheiten, sind Eigenschaften; 
die dem Schiffsführer in mancher schwierigen Lage von un- 
berechenbaren Nutzen sein können, während sich im anderen 
Falle, — wenn ihm beispielsweise von einem wenig gewissenhaften 
Charterer die Unterzeichnung von Konnossementen, die sich 





*) Der nachfolgende Artıkel ist ein Auszug aus der 
Rede Kapt, Leeth's, welche dieser in der Scottish Shipmaster's 
Association gehalten. 





nit den Inhalt der Charter-Partie nicht deckt, aufged 
wird, oder er empfängt heschädigte-Ladung für die er reine 
Konnossemente zöichnet und durch diese Unvorsichligkeit seinem 
Rheder im Eatlischungshafen grossen Schaden verursacht, oder 
aber seine Unkenntniss in Versicherungsangelegenheiten führt 
ihn zu Feblern, die dem Rheder materiellen Schaden bereiten, — 
bei den eben angezogenen Gelegenheiten die fehlenden Eigen- 
schaften sehr unangenehm bemerkbar machen. Kurzum 

ein derartig unerfahrener Schiffsführer wird sich und seinen 
Rheder in fortwährend aufreibender Aufregung halten, bis ihm 

nach Jahren bitterster Erfahrung mit grossen Kosten für den « 
Rheder verbunden, die Kenntnisse in der Ausübung seiner B- — 
rufspflichten zu Theil werden, welche er als Vertreter de 
Rheders nothgedrungen hesitzen soll. Diese angeführten Bei- 
spiele in denen die Unkenntniss des Schiffsführers, ihm selbst 

und seinen Rheder, Schaden und Unannehmlichkeiten bereiten, 

sind nicht etwa eingebildete Vermuthungen. sondern zeigen auf 





welche Weise im Durchschnitt Schiffsführer, in den Besitz 
ihrer kaufmännischen Kenntnisse gelangen. Ich möchte hier- 
mit einen gleichzeitigen Apell an Rheder und Schifisführer 
richten und fragen vb es unter solchen Umständen nicht an- 
gebracht wäre für die so nothwendige kaufmännische Aus- 
bildung in einer bestimmten Richtung zu sorgen. 


Ich habe in keiner Weise die Absicht einen Druck auf 
diejenigen auszuüben, welche bemübt sind, den Schiffsführem 
eine höhere wissenschaftliche Bildang augedeihen zu lassen — 
im Gegentheil ich bin eıfreut über diese Bemühungen, welche 
bereits Früchte getragen haben und es noch thun. Ich ver 
werfe wie gesagt in keiner Weise eine derartige technische 
Ausbildung, jedoch beantrage ich in der denkbar energischten 
Weise, dass mit dieser technischen Ausbildung auch zu gleicher 
Zeit eine Erziehung io kommerzieller Richtung verbunden sei 
Es ist nicht meine Meinung, dass sich Schiffsführer — ders 
Pflichten schon so zahlreich und mannigfacher Natur sind — 
eine kaufmännische Kenntoiss aneignen sollen, die mehr in das 
Bereich eines Rheders wie in das eines Schiffers gehört (ob- 
gleich solchen Schiffsführern, die in späteren Jahren ihren Be- 
ruf mit denen eines Rheders vertauschen und dabei eio klig- 
liebes Dasein fristen, diese Kenntniss zu wünschen wire} 
jedoch halte ich die Behauptung, dass es ia keiner Beziehung 
gerechtfertigt ist Schiffsführern ihre zum Beruf nothwendige | 
kaufmännische Erfahrung auf die vorber geschilderte Weise 
angedeihen zu lassen, aufrecht. Es ist natirlich unmöglich 
alte Köpfe auf junge Schultern zu verpflanzen, es wird in 
vielen Fällen der persönlichen Erfahrung und Intelligenz über- | 
lassen bleiben müssen, ob ein Schiffsführer im Stande ist, 
seine Kenntnisse praktisch zu verwerthen, jedoch wird sich in 1 
schwierigen Fällen immer die Gelegenheit bieten bei einem 
älteren und erfahrenen Kameraden oder respektablem Agenten 
Aufklärung und Unterstützung zu finden. | 


Die Pflichten eines Schiffsführers sind so mannigfacber 
Art, dass es absolut nothwendig erscheint, wenn Bewerber zum 
Schifferpatent vorher einer gründlichen Ausbildung in diesen 
Fächern, sowie in der allgemeinen Geschäftskenntniss, unter- 
zogen würden. Ich weiss, dass vereinzelte kurzsichtige Rbeder 
behaupten, die ganze Kenntniss eines Schiffsführers braucbe 
sich nur auf die richtige Navigation und Führung des Schiffes 
zu beschränken. Sollten im Hafen Schwierigkeiten eintreten, 
so müsss der Rheder auf thelegraphischem Wege um Iustruk- 
tionen ersucht werden; im Allgemeinen gesprochen werden 
solche Rheder ihre Kapitäne meistens gering -honorirem und 
fühige, erfahrene und sich selbst achtende Schiffsführer nieht 
lauge in ihrem Dienste halten können, Die neuen Verordnungen 
des Handelsamtes, welche im nächsten Jahre Gesetzeskraft er- 
halten und unter anderen Sachen auch eine umfangreicher 
als bisber erforderliche Kenntniss: kaufmännischer Bildung für 
Schiffsführer vorschreiben, entsprechen nicht meinen Vor 
schlägen. Was ich fordere, ist, dass der Inhaber eines Sebiffer- 





patentes im Besitz einer gründlichen Kenntniss aller seiner 
Pflichten und solcher kaufmännischer Sachen ist, die zur. Aus- 
übung seines Bernfes erforderlich sind. Das Handelsamt wird 
kraft der neuen Verordnungen nur oberflächlich die nothwen- 
digen Sachen berühren, es wäre desshalb wünschenswertb, die 
vor der gesetzlichen Körperschaft abgehaltene Prüfung be- 
schäftige sich garnicht mit dem angeregten Thema. 

Ich würde desshalb vorschlagen, wenn die verschiedenen 
Handelskammern und Seestädte des Vereinigten Königreichs den 
Schiffsführern die Ablegung einer besonderen kaufmännischen 
Prüfung zur Bedingung machen wollten. Für den Inhaber 
eines solchen Zeugnisses würde dieses beim Bemühen um eine 
Stellung von grossem Werthe sein und dem Rheder die Garan- 
tie bieten, dass der Stellensuchende die allgemeine kaufmänni- 
sche und für seinen Beruf so nothwendige Kenntniss wenigstens 
theoretisch besitzt, Die spätere Folge wäre, dass Rheder nur 
mit solchen Zeugnissen ausgestatteten Seeleuten das Kommando 
eines ihrer Schilfe übertragen würden, Und andererseits 
brauchten befiihigte Seeleute die Inhaber eines solchen Extra- 
Zeugnisses sind, nicht in Sorge um eine Anstellung zu leben. 


Eine weitere nothwendige Forderung um dieses Bild zu 
vervollständigen wäre die Anschaffung, guter und brauchbarer 
“Bücher, deren Inhalt dem Schiffsführer Aufschlüsse und Be- 
lehrung in allen technischen und kommerziellen Fragen giebt 
und ihn in den Stand setzt, sich einen allgemeinen Ueberblick der 
an ihn herantretenden Pflichten zu verschaffen. Es würde ge- 
wiss keine grossen Schwierigkeiten bereiten derartige Bücher 
mit Zuhilfenahme ähnlicher schon jetzt bestehender zu ver- 
fassen, jedoch müsste die Darstellungsweise des Inhalts lebhaft 
sein, damit das dem Buche entgegengebrachte Interesse bei 
näherer Beschäftigung nicht erlahmt, wie es so häufig bei den 
heute in Gebrauch befindlichen Büchern, deren Stil trocken und 
passender für einen Juristen wie für einen Fachmann, der 
Fall ist. Die „Suggestion to Shipmasters”, in welchem die North 
of England Protecting and Indemnity Association, die bei ca. 
1300 Dampfern gemachten Erfahrungen in Bezug auf einge- 
reichte Schadenersatzanspriiche bei Ladungsbeschädigungen ver- 
öffentlicht, könnte als Fingerzeig für die in Frage stehenden 
Fachbücher gelten. Ausserdem müssten diese Textbücher aus- 
führliche Anweisungen über Buchführung, Aufstellen von Rech- 
nungen und Wechseln geben, und angeben in welchen Gren- 
zen sich die Haftbarkeit des Schiffers bei Unterzeichnung der- 
artiger Papiere bewegt, ausserdem Auskunft geben über alle 
beim Abschlusse einer Ladung zu beobachtenden Formalitäten, 
Eine allgemeine Uebersicht des Assekuranzwesens dürfte ferner 
nicht vergessen werder, ebensowenig wie eine Anleitung über 
die bei einer etwaigen Havarie erforderlichen Schritte und die 
in solchen Falle zu machenden Eintragungen in das Schiffs- 
journal. Dann müsste den einzuleitenden Schritten bei einer 
Bodmerei Aufmerksamkeit geschenkt, sowie auf abzuschliessen- 
de Kontrakte bei Bergungen hingewiesen werden, kurzum alles 
was irgendwie Interesse hat und in Zusammenhang mit den 
mannigfachen Obliegenheiten eines Schiffers steht, müsste in ver- 
ständlicher Weise in diesen Lebrbüchern zum Ausdruck ge 
bracht werden. Derartige Zusammenstellungen der wichtigsten 
Fragen würden für Schiffsführer von grossem Werthe sein, 
besonders, wenn von ihnen die Ablegung einer Prüfung über 
technische und kommerzielle Angelegenheiten verlangt würde, 

Nach meiner Meinung ist der Durchschnitts-Schiffsfabrer 
bei den jetzigen ungenügenden Kenntnissen, welche von ihm 
zum Bestehen seiner Prüfung verlangt werden nicht halb mit 
genügenden Wissen für seine wichtigen Pflichten ausgestattet, 
es ist meine feste Ueberzeugung, eine eingehende Kenntniss 
seiner Berufspflichten werde sehr zur Befestigung seiner Stel- 
lung beitragen und seine Dienste werthwoller als bisher, er- 
scheinen lassen. Die Rheder werden in ihrem eigenen Interesse 
ihren Schiffsführern eine bessere Renumeration zukommen 
lassen, wenn sie sich von der Tüchtigkeit und Kenntniss ihrer 
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Angestellten überzeugt haben. Denn in demselben Maasse wie 
es ein Schiffsführer versteht seine Dienste dem Rheder werth- 
voll erscheinen zu lassen, in demselben Maas:e wird auch sein 
Werth steigen und selbstverständlich die für seine Dienste ihm 
20: Theil werdende Bezahlung eine bessere werden. 





H. Florian’s neuer Patent-Compass und 
Deflector. 


Dieses bewährte Compass-System bietet den Vortheil, die 
Deviationen auf Eisenschiffen auf einfachere und genauere 
Weise als bisher, auch unabhängig von Peilobjecten, compen- 
siren zu können. Abweichend von den bisher gebräuchlichen 
Compassen sind hier die Correctoren der Theildeviationen B und 
Ü (semieirculäre Deviation) und D (quadrantale Deviation) an 
der Compassbüchse selbst und unterhalb derselben angebracht, 
liegen somit innerhalb des Curdanringes, und der Compass 
beansprucht mehr Raum als die Compassbüchse selbst benöthigt. 
Die Achsenweite des Compasses beträgt 350 mm und kann bis 
auf 320 mm gekürzt werden, Dieser Compass kann somit auch 
im beschränktesten Raume Verwendung finden, Dem Compasse 
ist ein kleiner Apparat (Deflector) beigegeben, welcher auf dem 
Compassdeckel aufgesetzt werden kann und den Zweck hat, 
die Compensation des Compasses. ganz unabhängig von Land- 
objecten oder der Sonne, also bei jedem Wetter (Nacht und 
Nebel) durchführen zu können, 

Der Compass selbst ist ein Liquideompass von hober Emp- 
findlichkeit und Richtkraft, dessen Rose in Folge Entlastung 
durch Schwimmer nur mit 5 Gr. Gewicht auf der Spitze aufrubt. 
Die Rose ist mit Strich- und Quadrantentheilung von 6° bis je 
90° versehen und mit einer Farbe angestrichen, welche sich 
im Liquid dauernd rein weiss erbält; ihr Durchmesser beträgt 
220 mm. Eine besondere Einrichtung gestattet es, die Rose zu 
arretiren, um Spitze und Hütchen jederzeit herausnehmen und 
untersuchen zu können. Um diese Operation vorzunehmen, 
öffnet man den Centralverschluss mit dem hierzu bestimmten 
Halbmondschlüssel; fasst die Rose mit der beigegebenen Pincette 
und dreht selbe, bis die N-S-Richtung in die Richtung des ' 
Steuerstriches fallt; hierauf legt man, die Rose links drehend 
und hebend, deren 2 kleine Flügelansätze in die am Glasdeckel 
befestigten 2 Armlager. Sitzt die Rose fest, so schraubt man 
mit dem Bajonettschlüssel das Hütchen aus und kann nunmehr 
durch das in der Rose entstandene Loch auf gleicho Weise den 
Spitzenträger sammt Spitze ausschrauben und letztere unter- 
suchen oder eventuell auswechseln. In umgekehrter Reihenfolge 
wird Spitze und Hütchen wieder eingeschraubt und schliesslich 
die Rose mit der Pincette abgehoben. Der Compass ist mit 
Diopter für Land- und Sonnenpeilungen, sowie Schattenstift 
und Reservespitzen ausgerüstet. 

Der Quadrantaleorrector besteht aus einem in einer Hülse 
steckenden kleinen Stabe von Weicheisen, welcher, horizontal 
liegend, unterhalb der Compassbüchse angebracht ist und je 
nach seiner Entfernung von den Compassnadeln durch diese 
selbst eine grössere oder geringere Kraft inducirt erhält, wo- 
durch eine grössere oder geringere negative Quadrantaldeviation 
entsteht, welche die positive Quadrantaldeviation, die durch das 
horizontale Weicheisen des Schiffes verursacht wird, aufzuheben 
imstande ist. An einer empirisch getheilten Gradscala kann 
dem Stabe eine beliebige Quadrantalkraft bis ca. 15° und mehr 
ertheilt werden. Man stellt den Stab einfach auf soviele Grad 
ein, als der zu compensirende Coefficient D beträgt. 

Zur Nachcompensation kleinerer Beträge der Semicircular- 
deviation dient der B- und C-Corrector, welche unterhalb des 
Quadrantalcorrectors angebracht sind. Selbe bestehen aus kleinen 
Magneten, welche von der Vertikalstellung beiderseits bis zur 
Horizontalen gedreht werden künnen und dabei eine Compen- 
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sationskraft von 0° bis -+ 10° erreichen. Zur Vornahme der 
Compensation werden die betreffenden Zeiger einfach auf den- 
jenigen Grad der Scalen eingestellt, welcher dem zu compen- 
sierenden Coefficienten B oder C entspricht. Positive Coeffi- 
cienten werden immer durch Rechtsdrehung, negative durch 
Linksdrehung compensirt. Die 2 Scalen sind dementsprechend 
bezeichnet. 

Die praktische Anwendung des Deflectors zur Compensa- 
tion und Coefficientenbestimmung beruht im Wesentlichen 
darauf, dass man durch künstliche Ablenkung der Rose in den 
4 Cardinaleursen die Rosennadeln senkrecht auf jene Compo- 
nente des Schiffsmagnetismus bringt, deren Kraft man be- 
stimmen will, wodurch die andere Componente, welche in die 
Richtung der abgelenkten Nadel fällt, wirkungslos wird. Die 
zu bestimmende Kraft vermehrt oder vermindert nun die durch 
den Deflector allein bewirkte Ablenkung und kann ihrem Be- 
trage und Zeichen nach bestimmt werden. (Ein N-Pol links 
vermehrt, ein S-Pol vermindert die Ablenkung). 

Der Deflector selbst besteht aus einem horizontalen kräfti- 
gen Magnet, längs einer Scala verschiebbar, welcher auf einem 
Zeiger-Kreuz montirt ist und am Compassdeckel aufgesetzt 
wird. Dem Magnet wird eine derartige Kraft ertheilt, dass er 
die Rose an einem eisenfreien Orte genau um 90" nach rechts 
abzulenken imstande ist, wenn die vertikale Magnetebene 45° 
mit der ursprünglichen Nordrichtung der Rose einschliesst. 





Bezeichnet 
ns die Richtung und Stärke des Deflectormagnets, (Fig. 1) 
Ns „ Richtkraft der Rose vor der Ablenkung, 

N,s „ ” = „ mach der Ablenkung; 

so ist: Nys = Ns, 

d. bh. die Richtkraft der Rose bleibt in diesem speciellen Falle 
auch nach der Ablenkung unverändert. Dieser wichtige Um- 
stand bewirkt, dass eine seu dazukommende magnetische Kraft 
dieselbe Wirkung (Ablenkung) äussert, ob sie nun senkrecht 
auf der nicht abgelenkten Nadel (ohne Deflector) oder senk- 
recht auf der abgelenkten Nadel (mit Deflector) steht. 

Je nach der Horizontalintensität des Beobachtungsortes ist 
die Höhenstellung des Deflectors natürlich verschieden, denn 
je grösser erstere, umso tiefer muss der Magnet stehen, um 
die 90griidige Ablenkung zu bewirken. Man muss daher den 
Magnet für jeden Beobachtungsort auf den der Horizontalinten- 
sität entsprechenden Scalatheil des Apparates einstellen. Der 
Deflector ist sodann orientirt und zum practischen Gebrauche 
fertig. Der Verwendung des Deflectors in den 4 Cardinaleur- 
sen entsprechend, besitzt derselbe 4 in die horizontale Lage 


drehbare Zeiger, welche um je 90° von einander abstehen, so 
dass in jedem der 4 Curse der N-Pol des Deflectormagnets 
45" links von dem ursprünglichen N-Punkte der Rose absteht. 
(Fig. 2.), Beim Gebrauche wird der Deflector derart aufgesetzt, 
dass jener Zeiger auf den Steuerstrich weist, welcher mit dem 





anliegenden Compasscurse bezeichnet ist. Diese 4 Einstellungen 
sind ausserdem durch eine einfache Einrichtung am Defloctor. 
gestelle und am Centralkörper des Compassdeckels pengy 
markirt. 

Da sich alle horizontalen Wirkungen des Schiffsmagnetis- 
mus auf die Nadel in Lang- und Querschiffscomponenten zer- 
legen lassen, gelingt es leicht, mit dem Deflector in den 4 Car- 
dinaleursen alle Theilwirkungen von einander zu trennen. Die 
Componenten der semicirculären Deviation (B Langsschiffs- und 
C Querschiffs-Componente) erzeugen in entgegengesetzten Cur- 
sen entgegengesetzte Ablenkungen, jene des horizontal inducir- 
ten Magnetismus (a Langschiffs-, e Querschiffs-Componente), 
aber gleichartige u. z. immer positive. Estere ergaben sich so- 
mit aus der halben algebraischen Differenz, letztere aus der 
halben algebraischen Summe der Ablenkungen in je zwei ent- 
gegensetzten Cursen. B und a als Langsschiffs-Componenten 
findet man in den gesteuerten Cursen N und S, C und e als 
Querschiffs-Componenten aber in den gesteuerten Cursen E 
und W, 

Da die Ablenkung der Nadel immer nach rechts erfolgt, 
wodurch das Schiff sozusagen künstlich in den um 90° links 
liegenden Curs gebracht wird, so erhält man in den 4 Cardi- 
naleursen jedesmal die Deviation des um 90° links liegenden 
Compasscurses, der Grösse und dem Zeichen nach. Also im 
Curse N die dW, im Curse E: dN, im Curse 8: dE und im 
Curse W: dS. 

Der Coefficient B erhält sein Zeichen von der Deviation 
in E, C von jener in N; die Differenzwirkung der Componenten 
e und a giebt D. 

Es ist somit: 











p — (n-+-48)— (de+dw) 
4 

Zur Coefficientenbestimmung legt man das Schiff in be- 
liebiger Reihenfolge in die 4 Cardinalourse, postirt in jedem 
derselben den Deflector (eingestellt auf H. 1.) mit dem gleich- 
namigen Zeiger gegen den Steuerstrich und wartet ab, bis sich 
die Rose beruhigt. Lag man z. B. N an und liegt der W-Punkt 
der Rose nach der Ablenkung rechts vom Steuerstrich, 40 
notire man in das unten angegebene Schema dw == + x®, wenn 
links dw = — x’. Sodann wird der Deflector abgeboben und 
das Schiff in den nächsten Cardinaleurs gedreht etc. 

NB. Der D-Stab hat bei allen Beobachtungen 
Deflector aus der Hülse entfernt zu werden. 


mit dem 





CusS; dE =.... Curs E;dy=.... 
” Ni dw=. ... ” W; ds = 
de—dw—2B—.... dav—ds=2l=.... 
B=.... )=.... 
dn-+ds = 
dg +dw = 
(da -+ds}— (de+dw)=4D=—.... 
) | rae 


Die gefundenen Coeffivienten können am Compasse einge- 
stellt werden, dieser ist sodann als compensirt zu betrachten. 
(NB. Auch eine nicht genaue Einstellung des Deflectors 
auf H. 1. giebt in 4 Cardinalcursen richtige Cofficienten B, © 
und D, da die Mehr- oder Minder-Ablenkung des Deflectors 
in den 4 Cursen durch die Coefficientenrechnung eliminirt wird; 


a und e können jedoch nur bei genauer Einstellung bestimmt . 


werden.) 


(Schluss folgt.) 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt Bremerhaven. 

Der zur Untersuchung stehende Seeunfall betraf den 
Dampfer „Rolandseck“, Kapitän Büschen, Unterscheidungssignal 
QDNK, 538,61 Reg.-Tons netto, 1882 aus Eisen gebaut, Eigen- 
thum der deutschen Dampfschiffsrhedereigesellschaft „Hansa” 
in Bremen. Das Schiff strandete am 6. März, Morgens 4 Uhr, 
auf der Reise von Reval nach Christiania in der Nähe der Insel 
Oeland, wurde aber wieder abgebracht und in Oscarhamn re- 
parirt. Das Seeamt ist von dem Unfalle durch eine Mittheilung 
des Auswärtigen Amtes, dem ein Bericht von dem deutschen 
Konsul in Stockholm zugegangen war, in Kenntniss gesetzt 
worden. Kapitän Büschen sagt bei seiner heutigen Vernehmung 
aus: „Ich fahre seit 1882 als Kapitän auf Hansadampfern und 
führe den „Kolandseck” seit zwei Jahren; ich habe immer Ost- 
und Nordseereisen gemacht. In Reval mussten wir nach Ein- 
nahme der aus reichlich 800 Tons Roggen bestehenden Ladung 
noch einige Tage liegen bleiben, da das Schiff eingefroren war. 
Am 3. März konnten wir in See gehen. Die Kompasse waren 
im letzten Winter in Bremen nachgesehen worden, eine Prüfung 
derselben hat vor der Zeit, in der ich die Führung des Schiffes 
übernahm, in Rostock stattgefunden; die Deviationstabellen be- 
fanden sich nicht an Bord, Wir baben auf jeder Reise und 
auf jedem Kurse die Ablenkung nach der Sonne bestimmt und 
in ein besonderes Buch eingetragen. Am 5. März Mittags, 
wurde der Schiffsort auf 57° 16° N. und 19° 35° ©. bestimmt 
und von da aus nach dem Kompass SWzW. gesteuert. Das 
Wetter war klar und gut sichtig, der Wind SSO. mit Stärke 
vier. Kurz vor Dunkelwerden hatte ich Land gesehen, ohne 
es genauer ausmachen zu können. Um 7%, Uhr Abends sah 
ich Hoborg-Feuer (auf der Südspitze von Gotland) in magne- 
tisch Nord etwa 20 bis 30 Minuten lang. Das Feuer war eben 
in der Kimm sichtbar. Ich schätzte mich ausserhalb des Feuer- 
kreises, da es in der Ostsee häufiger vorkommt, dass die Feuer 
weiter gesehen werden, als angegeben ist. Der Kurs wurde 
WSW, gesstzt, Von $—t'), Uhr Abonds war ich unten, kam 
aber wieder auf die Brücke, weil es gegen 10 Uhr zeitweilig 
nebelig wurde, Die Fahrt wurde dann gemindert und es wurden 
die vorgeschriebenen Signale mit der Dampfpfeife gegeben. 
Nach 11 Uhr klarte das Wetter wieder auf. Um 12 Uhr über- 
nahm der erste Steuermann die Wache. Ich blieb bis um 3 
Uhr auf der Brücke und ging dann nach unten, indem ich 
dem ersten Steuermann auftrug, den bisherigen Kurs beizube- 
halten und mich um 4 Uhr zu rufen, da wir um diese Zeit 
in den Kreis von Oeland-Südfeuer kommen müssten. Ich habe 
nieht gelothet, auch dazu keinen Befchl gegeben, weil das 
Wasser dort sehr tief ist und die flachen Stellen unvermittelt 
aufsteizen. Um 4 Uhr lief das Schiff auf. Wieder vorher noch 
rachher haben wir etwas von Oeland-Südfeuer gesehen, noch 
die Signale gehört. Das Schiff sass auf den Klippen hei Oesthy- 
grunds. Es lief sehr schnell voll Wasser, so dass das Rück- 
wärtsarbeiten der Maschine nach kurzer Zeit eingestellt werden 
musste. Um 9 Uhr Vormittags schickte ich durch ein Fischer- 
boot Telegramme an Land, die an die Rhederei und an den 
Nordischen Bergungsverein gerichtet waren. Die Besatzung 
blieb bis zum 8. März an Bord, dann wurde das Wetter stürmi- 
scher und die Kiistenwache erklärte, ste könne uns wegen der 
dann entstehenden Brandung nicht abholen. Den Bergungs- 
dampfern „Neptun“ und „Poseidon” gelang es später, nachdem 
der grösste Theil der Ladung über Bord geworfen war und ein 
Taucher die Lecks unter der Maschine und dem grossen Raum 
gedichtet hatte, den „Rolandseck” abzubringen und nach Uscar- 
hamn zu schleppen. Die dort vorgenommene Reparatur dauerte 
7 Wochen. Als Grund der Strandung muss ich Stromver- 
setzung annehmen. 

Der Vorsitzende noch aus Bericht der 
Kalmar-Lootsen, dass zur Zeit der Strandung Nebel gewesen 


verliest einem 
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sei, Der erste Steuermann Neble hat Hoborg-Feuer um 7 Uhr 
Abends ziemlich hoch über der Kimm gesehen. Der Kapitän 
ist auf des Zeugen Wache von 12 Ubr Abend ab ‘nicht bis 
3 Uhr ununterbrochen geblieben, sondern um 1 Uhr gegangen, 
aber tt 3 Uhr wiedergekommen. Um 1 Uhr hat der Kapitän 
gesagt, dass um 4 Uhr Ocland-Feuer in Sicht kommen müsse. 
Zeuge hat von diesem Feuer vor und nach der Strandung nichts 
gesehen. — Der zweite Steuermann Kneppe kann über die 
Vorgänge bis zur Strandung wenig angeben, da er zur Koje 
war, Aus den Aussagen der beiden Maschinisten Kohlmann 
und Hameister heben wir hervor, dass sie den Befehl hatten, 
sohald Nebelsignale gegeben würden, den Dampf. ohne weitere 
Ordre etwas fallen zu lassen. Der Reichscommissar betont, 
dass er über den ganzen Dienstbetrieb und die Navigirung dieses 
Schiffes eine ungünstige Meinung bekommen habe. Deviations- 
tabellen seien nicht an Bord gewesen. Das Mittagsbesteck sei 
am 5. astronomisch festgestellt, aber der betreffende Punkt 
nicht in die Karte eingetragen worden, ebensowenig die ge- 
steuerten Kurse, Letztere hätten parallel zur Küste geführt. 
Das Insichtkommen des Gotland-Feuers musste bei eintretender 
Dunkelheit erwartet werden, aber ein Befehl zum Ausschauen 
darnach sei nicht gegeben worden. Die Möglichkeit lüge vor, 
dass es schon stundenlang vor seiner Wahrnehmung in Sicht 
gewesen sein köone. Der Kapitän habe diese Frage mit unver- 
ständlicher Gleichgiltigkeit behandelt. Später habe er den Ab- 
stand von diesem Feuer zu gross geschätzt, auch sein Besteck 
nicht mit dem von ihm festgestellten Punkte verglichen, noch 
die Angaben des Segelhandbuchs über die betreffenden Strom- 
verhältnisse nachgesehen. Bei der Annäherung an Oeland sei 
ebenfalls kein besonderer Befehl zum Ausschauen nach diesem 
Feuer gegeben worden. In der Maschine dürften Befehle nur 
durch den Telegraphen gegeben werden. Weil der Kapitän es 
in ungewöhnlicher Weise an der nöthigen Aufmerksamkeit habe 
fehlen lassen, müsse Redner zu seinem Bedauern den Antrag 
auf Entziehung des Schifferpatentes, aber Belassung des Steuer- 
mannspatentes stellen. Der erste Steuermann verdiene einen 
Tadel, weil auch er schlecht aufgepasst habe. 

Das Seeamt fällt folgenden Spruch: Am 6. März 1807, 
Morgens 4 Uhr, ist der deutsche Schraubendampfer „Rolandseck* 
(QDNK), welcher mit einer Ladung Roggen von Reval nach 
Christiania bestimmt war, bei Oestbygrunde, in der Nähe der 
Insel Oeland, gestrandet und voll Wasser gelaufen, so dass der 
grösste Theil der Ladung hat über Bord geworfen werden müssen, 
um das Schiff, welches auf dem Untergrund einen erheblichen 
Leck erhalten hatte, wieder flott zu bekommen und zur Repa- 
ratur nach Oscarhamn schleppen zu können. Der Seeunfall 
wird darauf zurückzuführen sein, dass die Schiffsleitung bei der 
Bestimmung der Entfernung von dem Feuer auf Hoborg sich 
insofern in einem Irrthum befunden hat, als sie den Abstand 
vom Feuer zu gross geschätzt bat. Auch ist anzunehinen, dass 
die Schiffsleitung in Folge dieses Irrthums die Stromversetzung 
nicht richtig in Rechnung gezogen hat, Zu tadeln bleibt, dass 
die Schiffsleitung zwischen 3--4 Uhr Morgens, als die Feuer 
von Segerstad und Oelands tödra Udde in Sicht kommen mussten, 
die Fahrt nicht gemindert und das Loth nicht bemutzt hat. Die 
zur Rettung von Schiff und Ladung ergriffenen Maassregeln 
entsprachen der Sachlage. Dem Antrage des Reichscommissars, 
dem Schiffer Büschen die Befugniss zur Ausübung seines Ge- 
werbes als Schiffer zu entziehen, wird nieht stattgegeben. 


Vermischtes. 

Uoyd's Register, Nach der veröffentlichten Statistik von 
„Lloyd’s Register of British and Foreign Shipping” sind in dem 
ersten Quartal dieses Jahres insgesammt 82 Dampfer von zu- 
sammen 126107 Tons Brutto und 78836 Tons Netto verloren 
gegangen. Von diesen 82 Schiffen sind 3 auf See verlassen, 
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14 kondemnirt oder aufgebrochen, 2 verbrannt, 5 in Kollision 
gewesen, 3 gesunken, 11 verschollen und 44 gestrandet; der 
Flagge nach entfallen 53 auf England, 1 auf die Vereinigten 
Staaten, je 2 auf Oesterreich-Ungarn und Dänemark, 3_auf 
Holland, 6 auf Frankreich, je 5 auf Deutschland und. Nor- 
wegen, je 2 auf Schweden und andere europäische Länder und 
1 auf Asien. Der Zatıl nach hatte Holland den grössten Ver- 
lust mit 1.16°%,,, dem Brutto-Raumgehalt nach ÖOssterreich- 
Ungarn mit 1.78°,%. Die Zahl der im selben Zeitraum vegun- 
gluckten Segelschiffe betrug 172 mit 85 897 Tons, von denen 
28 auf See verlassen, 30 aufgebrochen und: kondemnirt, 4,ver- 
brannt, 6 in Kollision gewesen, 3 gesunken, 3 auf sonstige 
Weise verunglückt, 18 verschollen und 79 gestrandet sind. Von 
den 172 Schiffen führten 41 die englische, 24 die amerikanische, 
1 die österreichische, 8 die dänische, 6 die holländische, 10 die 
französische, 14 die deutsche, 7 die italenische, 45 die nor- 
wegische, 1 die russische, 1 die spanische, 5 die schwedische 
Flagge; 4 waren in anderen europäischen Ländern, 3 in Central- 
and Südamerika, 2 in anderen Ländern beheimathet. 





Der Hafen von Alexandria. Die Hafenverwaltung Alexan- 
dnas veröffentlicht folgende, für den aegyptischen Hafen an- 
laufende Schiffe, wichtige Bekanntmachung: Alle den Hafen 
von Alexandrıa zwecks Löschen der Ladung anlaufenden Schiffe 
müssen so lange im Aussenhafen vor Anker bleiben, bis ihnen 
ein Platz im Innenhafen angewiesen wird. Sobald eine Liege- 
stelle frei ist, kommt ein Hafenbeamter an Bord des vor Anker 
liegenden Schiffes’und tbeilt dem Schiffsführer mit, an welcher 
Stelle, sei es am Qcai, an der Boje oder vor Anker, seine La- 
dung gelöscht werden kaun, und versieht beim Verholen die 
Stelle eines Lootsen. Einkommende Schiffe, deren Rhederei 
einen festen Platz von der Hafenverwaltung gemietbet hat, be- 
dürfen der Anweisung eines Beamten nicht und können ohne 
Unterbrechung ihren Platz aufsuchen und dort vertäuen. Da 
es unmöglich ist, dass die zum Dienste der einkommenden 
Schiffe stationirten Hafenbeamten mit der Manövrirfähigkeit 
eines jeden Schiffes vertraut sein können, so ruht die ganze 
Verantwortung während des Verholmanövers, einerlei welcher 
Art ein etwaiger Unfall auch sein mag, bei Tage oder bei Nacht, 
auf den Schultern des jeweiligen Schiffsführers. Die Behörde 
macht auch noch besonders auf den Artikel 4 der Verordnung 
von 30. December 1896 aufmerksam, der die Lootsengebühr 
festsetzt und zu gleicher Zeit die aegyptische Regierung von 
jeder Verantwortung für etwaige, durch das Versehen von 
Lootsen herbeigeführte Unfälle befreft, ebenfalls auf den Ar- 
tikel 11, der von der Verantwortung der Lootsen selbst spricht. 


Bestrafung eines Schiffefihrers. Der dem englischen 
Handelsamt angehörige Beamte, welchem die jeweilige Unter- 
suchung der aus Swansea gehenden Schiffe obliegt, hat einen 
Dampfer am Ausgehen gebindert, weil sich an Bord nicht die 
vorgeschriebene Anzahl Rettungsringe befand. Der Führer des 
Schiffes wurde mit einer Strafe von 5 £ belegt. Der Fall hat 
in englischen Kreisen nicht angenehm berührt, denn man hält 
die Strenge des Beamten in diesem Falle für übertrieben. 
Jedenfalls tragen derartige Vorkommnisse dazu bei, dass die 
aus dem englischen Hafen gehenden Schiffe in Zukunft den 
Anforderungen der Gesetze mehr entsprechen werden. 

Neunzehnter Jahresbericht der Deutschen Seewarte. Die 
Thätigkeit der Deutschen Seewarte im Jahre 1805 ist von der 
Threction, als Beiheft IT zu den Annalen der Hydrographie and 
Maritimen Meteorologie, veröffentlicht worden. Die Ausgabe 
zerfällt in einem allgemeinen und in Special-Berichte, von denen 
der Erstere sich eingehend mit Verwaltungssachen, mit der 
Geschichte der Deutschen Seewarte, Personal 
internen Angelegenheiten beschäftigt, während die 
Special-Berichte die Thätigkeit der einzelnen Abtheilungen er- 


deren sowie 


anderen 


wähnt. Die erste Abtheilung welche ihre Aufmerksamkeit dar 

Maritimen Meteorologie widmet, theilt unter anderen interes 

santen Angaben mit, dass wabrend des Berichtjahres im Ganzen 

285 Schiffe für 519 Reisen mit 615 Heften, welche yollstin. 

dig meteorologische Journale enthalten, ausgerüstet sind. Die 

Zahl der Mitarbeiter der Seewarte zur See, betrug Ende des 

Jahres 445.  Meteorologische Instrumente waren Ende des 
Jahres 1896, 167 Marinebarometer, 650 Thermometer und 1 

Ariometer an Kapitäne zur Benutzung verliehen. — Abtheilung 
11 beschäftigt sich mit Beschaffung und Prüfung der nautischen, 
meteorologischen und magnetischen Instrumente und Apparate, 
ferner mit der Auwendung der Lehre von Magnetismus in der 
Navigation. Es gelangten im Ganzen während des Jahres 1805 
an die Seewarte 322 meteorologische Instrumente zur Prüfung 
gegen 290 im Vorjahre. 113 Schiffe wurden auf die Devia- 
tions-Verhältnisse ihrer Kompasse untersucht. Insgesammt 
wurden auf 250 Schiffen Deviationsjournale ‚geführt, in det 
Hamburg-Amerika Linie allein auf 51 Schiffen, im Norddeutschen 
Lloyd auf 14, in der Hamburg-Siidamerikanischen D.-G. auf 
32, in der Kosmos Linie auf 17 und auf Frachtdampfern ver- 
schiedener Linien in 48 Fällen. — Die Thätigkeit der Abthei- 
lung LI erstreckt sich auf die Pflege der Witterungskunds, 
der Küsten-Meteorologie und des Sturmwarnungswesens in 
Deutschland. Die Abtneilung IV, das Chronometer Prüfungs- 
Institut, theilt mit, dass ihm 43 Chronometer, gegen 23 im 
Vorjahre, zur Prüfung von Schiffskapitanen und Uhrmacher 
übergeben waren. Die erfreuliche Vermehrung der Inanspruch- 
nahme des Instituts ist in erster Linie darauf zurückzuführee, 
dass eine Anzahl grösserer Schifffahrts-Gesellschaften und Rae- 
dereien sowohl die Chronometer-Fabrikanten wie die Kapitäns 
veranlasst hat ihre Instrumente dem Institute zur Beobachtuag 
zu übergeben, Ferner wird von dieser Abtheilung auf die vos 
uns bereits früher berichtete Chronometer-Konkurrenz-Prüfusg 
hingewiesen, ausserdem die Thätigkeit der Abtheilung für die 
Herausgabe von Segelhandbücher, in Verbindung mit Küsten- 
Beschreibungen erwähnt. An das bisher Gesagte schliesst sid 
die litterararische Thätigkeit und der wissenschaftliche Verkehr 
der Beewarte an. Diese Abtheilung enthält die Arbeiten de 
Seewarte, welche separat oder als Theile anderer Werke er- 
schienen sind, ferner die Beziehungen der Seewarte zu wisser- 
schaftlichen Instituten, Vereinen und Behörden des In- und 
Auslandes. Am Schluss des Jahres-Berichtes befindet sich ein 
Verzeichniss der Geschenke, an Büchern, Zeitschriften und 
Karten, welche dic Deutsche Seewarte für ihre Bibliothek in 
dem Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dee. 1896 erhalten hat. 


Welchen Irrthümern das Schätzen der Windstärke ar 
Bord von Segelschiffen unterworfen ist und wie unzuyerlissig 
die Angaben eines auf einem Schiffe aufgestellten Anemormeters 
sind, wird uns im August-Heft der Annalen der Hydograpbie 
und Maritimen Meteorologie an verschiedenen Beispielen in 
einem längeren Artikel gezeigt. Wir entnehmeh der Abhand- 
lung einzelne kurze Stellen, die schon geeignet sind das Vor- 
hergesagte zu bestätigen. Das Verhiiltniss zwischen der Ge- 
schwindigkeit des Schiffes und jener des Windes ist noch sehr 
wenig bekannt und jedenfalls für verschiedene Schiffe sehr 
verschieden; es kann sich nur um Mittelwerthe handeln, die 
sich auf ein Durehschnittsschiff der betreffenden Fahrt oder 
unserer Zeit überhaupt beziehen lassen. Diese mittlere Schiffs 
geschwindigkeit ist jedenfalls der Windgeschwindigkeit nicht 
proportional; sie wächst, wenn sich diese von | auf etwa Ifm 
per Sekunde erhebt, zuerst langsam, dann rascher, über diese 
Grenze hinaus aber wieder langsamer, und nimmt, von der 
Windgeschwindigkeit 12 bis lim per Sekunde anfangend, wo 
die meisten Schiffe namentlich des zunehmenden Seegamges 
wegen die Segel kürzen müssen, eher ab als zu. Dag Ver 
hältoiss von Beauforts Skala zur Windgeschwindigkeit ist heat- 
zutage ziemlich genau bekannt; es unterscheidet sich hei Ge- 





schwindigkeiten zwischen 4 und 14m per Sekunde nur wenig 
vun der Proportionalität, bei höheren Geschwindigkeiten bleibt 
die Beaufort-Schätzung in demselben Sinne wie die Schiffsge- 
schwindigkeit, jedoch in viel geringerem Maasse, hinter dem 
Wachsthum der Windgeschwindigkeit zurück. Eine gesegelte 
Distanz von 120 Sm im Etmal, wie wir sie als der Windstärke 
4 entsprechend gefunden haben, bedeutet eine mittlere Ge- 
schwindigkeit des Schiffes von 2,8 m in der Sekunde Der 
Stärke 4 der Beauforts-Skala entspricht aber eine wahre Wind- 
geschwindigkeit von durehschnittlich 7,1 m in der Sekunde. Die 
Geschwindigkeit des Schiffes beträgt also durchschnittlich beim 
Winde 37°, von jener des Windes und vor dem Winde un- 
gefahr ebensoviel, wenn man den festgestellten Schätzungs- 
febler berichtigt. Ein Anemometer kann also, in freiester Auf- 
stellung, auf einem vor dem Winde segelnden Schiff noch nicht 
*;, der wirklichen Windgeschwindigkeit ergeben. Bei der 
Schätzung wird dieser Fehler durch eine Reihe mehr oder 
weniger bowusster Ueberlegungen aufgehoben, jedoch nicht 
ganz; es bleibt ein Rest davon in der Grüsse von etwa '/,: 4 
oder +), der Windstärke nach, um den die Letztere vor dem 
Winde segelnd unterschätzt wird und der Korrektion nach- 
träglich auszumerzen ist 


Ausgleichender Steuer-Apparat Eine englische Fachzeit- 
schrift berichtet, dass die neuen jetzt im Bau begriffenen 
Schlachtschiffe und Kreuzer ,,Harfield’s Patent ausgleichenden 
Steuer-Apparat” erhalten sollen, welcher durch einfache mecha- 
nische Vorrichtungen die starke Anstrengung ausgleicht, welche 
eintritt. wenn das Steuerruder hart an Bord gelegt wird, Diese 
Erfindung hat sich vorzüglich bei den letzten Probefahrten des 
japanischen Hochsee-Schlachtschiffes „Yashima“ (12450 T. Dept.) 
bewährt und ihm ein giösseres Drehvermögen verlieben, als 
es ohne den neuen Apparat gehabt hätte. Mit beiden Schrauben 
vorwärts gehend, konnte das Schiff auf einem Kreise mit einem 
Durchmesser von 150 Yards drehen, also von weniger als das 
Eineinhalbfache der Schiffslänge. Dies ist der bleinste bis jetzt 
von einem Schiff derartiger Grüsse erreichte Kreis, was durch 
die dem Panzerschiff von seinem Konstrukteur gegebenen, gutes 
Steuern begünstigenden Schiffsformen und Linien, durch Fort- 
lassen aller entbehrlichen Theile des Hinterschiffes unter Wasser 
und ein aussergewöhnlich grosses Balance-Ruder erreicht wurde. 
(W. Zt.) 





Kleine Mittheilungen. 


Die Amsterdamer Troekendock - Actiengesellschaft hat den 
Beschluss gefasst das im Jahre 1976 gebaute Trockendock zu 
entfernen und an seiner Stelle ein neues Dock zu errichten, 
in welchem Schiffe der grössten Dimensionen Aufnahme finden 
werden. 


Eine neue regelmässige Dampfschiffsverbindung zwischen 
algerischen Häfen, Bordeau, Rouen und Marserlles ist durch 
die Cyprice Fabre Comp. ins Leben gerufen. 





Vereinsnachrichten. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 15, September. Als ordentliches Mitglied 
wurde Kapitän Schaarschmidt vom D. „Christiania” aufgenom- 
men, ferner die Austrittserklirung eines Mitgliedes verlesen. 
An Eingängen lagen vor: das Schreiben eines auswärtigen 
Mitgliedes, welches sich in tadelader Weise über die unzu- 
reichende Befeuerung und das mangelhafte Nebelsignal des East 
Goodwin Feuerschiffes äussert; ein Brief von der Seewarte, 
die Revension über das Segelhandbuch des Stillen Oceans ent- 
haltend, von demselben Institut der 19. Jahresbericht, welcher 
über die Thätigkeit der Beamten während des letzten Jahres 
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Aufschlüsse giebt: von der Geschäftsstelle der Alters- und In- 
validitätsversicherung der fünfte Bericht, aus dem der Vor- 
sitzende einiges über die im letzten Jahre verkusgabten Ver- 
waltungskosten verliest. Gelegentlich des in der „Hansa“ ver- 
öffentlichten Artikels, welcher dass Befeuernngswesen des 
Rothen Meeres bespricht und für eine Verbesserung eintritt, 
werden die vom Verein im Jahre 1801 gefassten Beschlüsse, 
welche sich im Wesentlichen mit dem Inhalt des verlesenen 
Artiktls decken, wieder erörtert. Zwei weitere Artikel der 
„Hansa”, das Tiefladegesetz und das Heuerbaaswesen betreffend, 
werden verlesen. Der Vorsitzende macht zum Schluss auf eine 
Mitfheilung der „Börsenhalle, welche von dem in nächster Zeit 
stattfindenden Seefahrerkongress landeit, aufmerksam und 
schliesst die Sitzung. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 9. September. In der gut besuchten Ver- 
sammlung, die im Schiffer-Gesellschaftshause stattfand, wurden 
zunächst fünf Herren als neue Mitglieder in den Verein auf- 
genommen. Nach Erledigung der Eingiinge wurde über den 
vom Verein der Seesteuerleute an der Weser übersandten Be- 
richt über die letzte dortige Versammlung, der die Aeusserungen 
des Vereins Hamburger Rheder zu den vom Reichsamt des 
Inuern und der technischen Kommission für Seeschifffahrt em- 
pfohlenen Abänderungen der Seemanusordnuang vorgelegen hatte, 
verhandelt. In dem Bericht war mitgetheilt, dass diese Acusse- 
rungen allgemeine Entrüstung hervorgerufen hätten und dass 
dortseits beschlossen worden sei, mit aller Entschiedenheit da- 
gegen Verwahrung einzulegen. Vorgeschlagen wird, eine Er- 
widerung auf diese Aeusserungen vom Verband Deutscher 
Seesteuerleute orfolgen zu lassen. Der Verein Deutscher See- 
steuerleuts zu Hamburg wird ersucht, sich diesem Vorschlage 
anschliessen zu wollen. In der Debatte, die sich über diese 
Angelegenheit entspann, wurde betont, dass eine Erwiderung 
auf die Aeusserungen des Vereins Hamburger Rheder erfolgen 
müsse; dies habe hier in Hamburg vom ersten Augenblick au 
als selbstverständlich gegolten, der Vorschlag des Vereius der 
Seesteuerleute an der Weser sei daher nur annehmbar. Es 
wurde hierauf von der Versammlung in diesem Sinne beschlossen. 
Hierauf gelangte ein Bericht zur Erörterung, der von Mit- 
gliedern des englischen Handelsamtes über Missstände des Ab- 
und Anmusterns englischer Seeleute in Häfen des Continents 
erfolgt ist. In dem Bericht ist namentlich von Hamburg, Ant- 
werpen und Rotterdam die Rede. Die Versammlung konsta- 
tırte mit Genugthuang, dass man in England betreffs der Ham- 
burger Heuerbaase zu einem ähnlichen Resultat gelangt ist wie 
der Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg schon seit 
lingerer Zeit. — Der dritte Punkt der Tagesordnung, betr. die 
in letzter Zeit laut gewordenen Klagen der Hafentootsen üher 
Dienst- und Wachverbaltnisse, musste der vorgerückten Zeit 
wegen bis zur nächsten Versatnmlung vertagt werden. Nach- 
dem noch einige Ersatzwahlen zum Verwaltungsrat au Stelle 
von drei in See gehenden Mitgliedern erfolgt, sowie eine Reihe 
yon photographischen Aufnabmen von Seehdfen und Land- 
schaften von einem Mitgliede dem Verein für seine Sammlungen 
überreicht war, wurde die Versammlung geschlossen, 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. September 1897, 
Das ausgehende Geschäft bleibt nach wie vor ziemlich un- 
verändert. Salpeterfrachten sind während der letzten paar 
Wochen fester und nutirt man für October November-Abladung 
ungefähr 25/— abziiglich '/, direct. Getreidefrachten von Cali- 
fornien bleiben bebauptet und scheinen noch ein wenig zu 
steigen. Frachten vom La Plata sind fast leblos für Getreide, 
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doh herrscht jetzt einige Nachfrage für Schiffe für Quebracho, 
für eine solche Ladung wurde ein handliches Schiff in den 
letzten Tagen von Colastine zu 21,— abgeschlossen; von Buenos 
Aires oder Port la Plata ist ungefähr 14/— vielleicht 15,— 
für grössere Schiffe zu bedingen für Quebracho. Getreide- 
frachten von dieser Richtung werden voraussichtlich für nächste 
Saison etwas lebhafter sein, doch ist uns noch kein Abschluss 
für diese Sicht zu Ohren gekommen. Reisfrachten sind unver- 
ändert, man notirt ca. 25/— 0. c. Es sind wieder Aussichtsn 
vorhanden, dass in nächster Saison Getreidefrachten von Austra- 
lien zu haben sein werden, einige Befrachter notiren Kehon 
jetzt 25/ von Süd-Australien, ' 
Abschliisse soweit uns zu Obren gekommen sind folgende: 
„Elise Hoy” Cardiff/Rio Grande 25;—, Kohlen. 
„Bilston“ Middlesbro'/Caleutta 17/—, Salz. ‘ 
„Earl Granville” Savannah/Melbourne oder Sydney 4/—, Hi 
„Celticburn“ San Franciseo/U. K. H. A. D. 27,6 minus „ dir. 


„Anaurus“ a * 28,9 netto. 
„Loch Carron” Ss 7 25,9 netto. 
, Scottish Lochs” x Liverpool 28/—, October. 


„Melete“ Pisagua, Dünkirchen 22/6 Option Hamburg 23,9. 

„Formosa“ Rangoon, Rio de Janeiro 25/—, Reis. 

„Falls of Afton” Caleutta/Dundee 20/—, Jute. 

»Levernbank” Calcutta,U. K. Cont. 22,6, Jute. 

Balmoral” Tacoma/U. K. H. A. D. 33/9, Weizen, 

»Elwy” Salpeterplatz/U. K. Cont. 25/— minus '), direct. 

„Oberon“ Newcastle N. S. W./Westküste Südamerikas 15,6 
minus "/, direct. 

„Andrina“ Cardiff,Colombo 17/6, Koblen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 3. September 1897. 


Das Geschäft war seit unserem letzten Bericht, was Ge- 
treideverschiffungen anlangt, sehr rahig und, obgleich die Liste 
der Charter eine ganze Reihe von Schiffen und für Monate 
hinaus aufweist, so resultiren dieselben doch hauptsächlich aus 
früheren Abschlüssen, Von Frankreich her besteht keine Nach- 
frage und Berthschiffe nach Grossbritannien und dem Conti- 
nent müssen eine um 1—1"/,d per Bushel niedrigere Fracht 
acceptiren, Die Raten nach Cork f. O. sind für baldige und 
spätere Beladung auf 35 6d zurückgegangen und für grosse 
Boote notiren wir 2s 10'/,d für prompte und 3s 1'/,d für 
Octbr.-December- Verschiffung nach ausgesuchten Häfen. Dielen- 
frachten sind fest, doch ist die Frage für Holz von den Golf- 
häfen nicht dringend. Baumwollfrachten halten sich ebenfalls 
auf ihrem fıüheren Stande, doch ist das Geschäft dessen un- 
geachtet nur sehr gering, da Charterer augenscheinlich erwarten, 
dass die grosse Anzahl freier Schiffe, die nach dem Süden 
unterwegs sind, sie in den Stand setzen werden, ihre Bedürf- 
nisse zu decken, ohne auf die augenblicklich höher strebenden 
Absichten der Rheder einzugeben. Die Lage des Frachten- 
marktes für Petroleum nach dem fernen Osten blieb unver- 
ändert. Charterer sind durchaus nicht gewillt, für spätere Be- 
ladung abzuschliessen, sondern nehmen Räumte nur auf je 
nach Bedarf, In Bezug auf Seglerräumte ist Neues nicht zu 
melden. Der Markt bleibt sehr fest, obgleich der Umfang des 
in verflossener Woche gemachten Geschäftes nur ein geringer 
war, Für Holz vom Golf nach Südamerika und nach Europa 
machte sich ein gesteigerter Räumtebedarf bemerkbar, doch 
fand keine thatsichliche Erhöbung der Raten statt. Für Barrel- 
ül nach Europa sind ebenfalls einige wenige Ordres im Markte 
zu früheren Raten, während die Frage nach Räumte für Kisten- 
öl nach dem fernen Osten stetig bleibt. Die augenscheinliche 
Leblosigkeit in diesem Zweige unseres Frachtenmarktes ist 
hauptsächlich auf die Schwierigkeit in dem Erhalten von Räumte 
zurückzuführen, 





Wir notiren 



















Liverpool, Dpfr. (3'/,d. 12/6 10/ 10/2126 
London, Dpfr. ud. 15, 11a 110126 
Glasgow, Dpfr. 25d. “/15/ 8.9 15, 
Bristol Bund, 15/ ‚118 17/6 
Hull 44d. 15/ 1265 1h/ 
Leith “4d. 226 15/ 17,6 
Newcastle 4d. 15/ 15/ 15/al7,0 
Hamburg 609 22", ots. |18 cents, [50 mk. 
Rotterdam Bic. 22%, cts. |18 cts. | 12al6e. 
Amsterdam Ste. 22%, cts. |18 cts. | 12al6e. 
Kopenhagen 3.3 23,9 20/ 125, 
Bordeaux 3,6 35cents. |25c. ls 8, 
Antwerpen nd. 20! 15/ 17,6820/ 
Bremen 604 20e. '18e I2c. 
Marseille 36 125, 20; 22 6825, 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 7-64d. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 35c. — Amsterdam 35e. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-32d. — Bremen 27'/,c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Hifen: 
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Raff. Petrol. p. Segel . A a29 266. 
nung Sans. Caloutta Japan. 
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Raff. Petrol. per Segel 210.  :10e, 19e. 22¢. 
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Hamburger Nautischer Kalender für das Jahr 1898. Eliter 
Jabrgang. Verlag von Eckardt & Messtorff, Ham- 
burg. 


Bei der allgemein übereinstimmenden Beliebtheit, welcher 
sich das vorliegende, uns zur Besprechung überwiesene Buch, 
in Seemannskreisen und auch solehen, die der Schifffahrt nahe 
stehen, erfreut, wird e3 dieser neuen elften Ausgabe, gleich 
seinen Vorgän ern, an Anerkennung und Entgegenkoinmen 
nicht fehlen. Wurde bei gelegeutlicher Recension des kleinen 
bremischen nautischen Jahrbuches die Nützlichkeit des Büch- 
leins für Seeleute auf kleiner und Küstenfahrt hervorgehoben, 
so kann derselbe Ausspruch mit noch grösserer Berechtigung 
von dem heute in Rede stehenden Buche für Seeleute auf 
grosser Fahrt, besonders für Schiffsofficiere der transatlantischen 

rossen Dampfern, angewandt werden. Denn der mannigfaltige 
Inhalt dieses Almanachs enthält nicht nur die für einen auf 
Wache befindlichen Steuermann zur Ausübung reiner in diesem 
Falle nothwendigen Dienstpflichten, üblichen Angaben, sondern 
setzt ihn in den Stand bei jedesmaliger Benutzung des Buches 
einen Blick in die mit dem 1. Juli d. J. in Kraft getretene 
kaiserliche Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Schiffe auf See, sowie in die Verordnung betreff. Lichter- 
und Signalführung der Fise herfahrzeuge und der Lootsenfahr- 
zeuge vom 2. Juni 1897, zu werfen, wodurch ihm die bequeme 
Gelegenheit geboten wird sich mit diesen hochwichtigen A 
legenheiten ganz vertraut zu machen. Ausser dem eben 
sagten führen wir aus dem zahlreichen Inhaltsverzeichniss noeb _ 
Folgendes an: Mondphasen für 1898, Abweichen und Grade- - 
aufsteigung der Sonne, Zeitgleichung, Hochwasserzeiten für > 
Hamburg, Cuxhaven und Dover, sowie für verschiedene Plätze. 
der Nordsee und des englischen Kanals, Korrection für Polar- - 
sternbobe, Hamburger Hafengesetz vom 2. Juni 1897, Anwei-_ 
sungen für die Einsegelung der Eibe und für die Elbe "zwischen. 
Cuxhaven und Hamburg, die Lenchtfeuer der Elbe nn 
nach Hamburg, die Betonanag der Elbe, Elbkurse, Deckpel 

auf der Unterelbe, Hochseefischereiwesen u. 8. W. 

seitigkeit des Inhalts, sowie vor Allem die angewandte ry 
in der Auswahl des Stoffes wird ohne Frage die Anerkenit 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 





Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. 


Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 


Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtor/f in Hamburg. 











Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-österreichischen Postverkohr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 

Einzelne Nummern A 50 Pfg. 

Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Ruam werden 40 I'fg. berechnet. 

Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen, In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 








Frühere Jahrgänge (1864 u. ff) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegehen. 7 
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Hamburg, den 25. September. 


XXXIV. Jahrgang. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Versuche zur Erklärung deutscher Seemannswörter. — Japan und Formosa, — H. Florian’s 


neuer Patent-Compass und Deflector. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Frachtenberichte. 
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Beim Schluss des dritten Quartals (No. 39) 
machen wir unsere geehrten Abonnenten darauf 
aufmerksam, dass wir die unverweigerte An- 
nahme der ersten Nummer des nächsten Quar- 
tals (No. 40) als Fortsetzung ihres Abonne- 
ments ansehen. 


Die Verlagshandlung. 








Auf dem Ausguck. 


Der Führer des französischen Dampfers „Ver- 
sailles“, der auf einer in Veranlassung der Peters- 
burger Feste veranstalteten Sommerfahrt nach der 
Ostsee den Nord-Ostseekanal durchfahren hat, ver- 
öffentlicht einen ‘Bericht über seine Erfahrungen, 
der für das deutsche Kanalunternehmen nicht be- 
sonders schmeichelhaft klingt. Glücklicherweise er- 
weist sich nur der kleinste Theil seiner Behauptungen 
als wahr, und was davon richtig ist, bedeutet keinen 
Vorwurf für die Anlage und den Betrieb des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals, sondern stellt im Gegentheil dem 
französischen Kapitän ein zweifelhaftes Zeugniss für 
seine nautische Qualität aus. Die Kanalverwaltung 
hat es denn auch nicht unterlassen in prompter 
Weise die grundlosen Behauptungen des Kapitäns 
Marchal durch eine den deutschen Tagesblättern zu- 


gesandte Notiz ins richtige Licht zu setzen. Für 
die deutschen Schifffahrtskreise bedarf es keiner 


Versicherung, dass das abfällige Urtheil des Franzosen 














unzutreffend ist. Es ist aber nicht aus dem Auge 
zu lassen, dass die durch alle Schifffahrtsblätter der 
Welt gegangene Notiz die Interessen des Kanals in 
hohem Maasse schädigen wird und es wäre sehr 
erwünscht, wenn der richtige Sachverhalt nicht nur 
in deutschen Zeitungen kundgegeben würde, sondern 
auch in allen ausländischen Zeitungen, soweit sie 
ihren Leserkreis im seemännischen Publikum haben. 
Wenn solche Notizen, wie sie z. B. die „Shipping 
Gazette*, die in der ganzen Welt gelesen wird, in 
ihrer Nummer vom 15. September brachte unwieder- 
sprochen bleiben, so muss das unfehlbar der Frequenz 
des deutschen Kanalunternehmens Abbruch thun. 
Dem französischen Kapitän soll der Liebesdienst, 
den er dem grossen deutschen Bauwerk hat erweisen 
wollen unter Berücksichtigung seines National- 
charakters zu gut gehalten werden. Wenn erst der 
grosse Kanal des deux mers in Frankreich fertig 
ist, so werden die deutschen Seeleute vielleicht Ge- 
legenheit haben, sich zu revanchiren und hoffent- 
lich werden sie dann ihre Erfahrungen nicht mit 
abgedankten französischen und unter die deutsche 
Flagge gebrachten Schiffen zu sammeln brauchen, 
wie dies jetzt umgekehrt mit dem Franzosen der 
Fall ist. 


Bekanntlich besteht in englischen fachmännischen 
Kreisen schon längere Zeit das Bestreben, die An- 
zahl der ausländischen, auf britischen Schiffen be- 
schäftigten Seeleute zu vermindern und auf diese 
Weise den eigenen Landsleuten Chancen frei zu 
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halten. Ein unter dem Vorsitz Lord Duddley's 
zusammengesetztes Komitee, welches den Zweck hat, 
zu untersuchen, aus welchen Gründen so viele 
britische Seeleute stellenlos herumlaufen und den 
Ausländern Platz machen müssen, hat mannigfaltiges 
darauf bezügliches Material gesammelt und dabei 
den Eindruck erhalten, dass der britische Seemann 
selbst die Schuld trage, wenn die Dienste der Aus- 
liinder den seinen vorgezogen werden. Die Ansichten 
alter erfahrener Kapitäne, sowie die einzelner Rheder 
sind eingeholt worden, jedoch ergaben die in diesen 
Kreisen erlangten Auskünfte und Antworten ein 
sehr zu Ungunsten des britischen Seemanns lauten- 
des Urtheil. Das nüchterne und ruhige Wesen, 
besonders der Skandinavier, war es, was die Ver- 
treter dieser Nationen besonders werthvoll gegenüber 
den Briten, die ein ausschweifendes und unruhiges 
Leben führen, bei den um ihre Ansicht Gefragten 
gemacht hat. Das Komitee gab sich jedoch nicht 
allein mit den Aussagen der Arbeitgeber zufrieden, 
sondern bemühte sich in einzelnen Fällen auch um 
die der ausländischen Seeleute selbst. Hierbei 
stellte sich heraus, dass die auf britischen, im Gegen- 
satz zu anderen europäischen Schiffen, bezahlte 
höhere Heuer den Hauptanziehungspunkt der Aus- 
länder bilde Einige Norweger, gefragt, weshalb 
sie englische Schiffe den einheimischen vorziehen, 
hoben die grössere Sicherheit hervor, durch welche 
englische Schiffe ausgezeichnet seien. (Man kann 
den norwegischen Seeleuten diese Aussage nicht 
verdenken, denn die unter norwegischer Flagge 
fahrenden Segler, meistens alte deutsche oder ameri- 
kanische ausrangirte Kasten, machen auf alles 
Andere eher Anspruch, als auf Sicherheit.) Nach- 
dem auch noch die Meinungen der auswärtigen 
Konsuln, welche sich in Betreff dieser Angelegen- 
heit nicht wesentlich von denen der Rheder und 
Schiffsführer unterschieden, eingeholt waren, sah 
sich das Komitee, wie schon erwähnt, genöthigt, 
anzuerkennen, dass der britische Seemann allein 
die Schuld trage, wenn sein Angebot vor dem des 
Ausländers zurücktreten müsse. Colonel Goffey, 
ein Mitglied des Komitees, hat ein Circularschreiben, 
in welchem die britischen Seeleute aufrichtig ge- 
warnt werden, durch besseren Lebenswandel und 
durch ruhigeres Betragen ihre Dienste werthvoller 
zu machen, an viele Konsulate und Rhedereien 
gesandt und das Versprechen erhalten, dass dieser 
Malınungsruf allen nach Anstellung sich bemühenden 
Briten zugänglich gemacht werden solle. 


Klagen und Beschwerden über unzureichende 
Hafenanlagen, mangelhafte und zum Theil in Ver- 
wahrlosung übergegangene Quaibauten in Tropen- 
häfen sind in Seemannskreisen nicht selten. Mehr 
oder weniger haben derartige Aeusserungen An- 


spruch auf Berechtigung, jedoch nicht immer. Denn 
der in regulären Dampfschiffslinien angestellte und 
dort thätige Seemann, meistens Häfen anlaufend, bei 
denen in jeder Weise den neuesten technischen Er- 
findungen im Hafenbauwesen Rechnung getragen ist, 
kommt leicht in die Versuchung die Beschaffenheit 
der Tropenhäfen mit ähnlichem Maassstab, wie die 
vorhererwähnten, zu messen. — In Venezuela giebt es 
jedoch einen Hafen dessen Quaibaulichkeiten lange, 
lange Zeit jeder Beschreibung spotteten, wo selbst 
die denkbar ungünstigste Kritik, von den für die 
Instandhaltung dieser Ruinen verantwortlichen Per- 
sonen, als eine Schmeichelei aufgefasst werden 
konnte. Nur dem mit lebhafter Phantasie ausge- 
statteten und dabei scharfen Beobachter war es 
möglich an einigen Stellen des Stadtufers die Spuren 
früherer Quaimauern zu entdecken. Es lag auch 
anscheinend nicht in der Absicht der städtischen 
Behörden, die den Hafen anlaufenden Schiffe in 
den Glauben zu versetzen, die einer Plattform ähn- 
liche Holzunterlage unmittelbar vor dem Zoll- 
schuppen sei zum leichteren Transport der gelöschten 
bezw. zu ladenden Güter geschaffen, denn im an- 
deren Falle hätte man wohl hin und wieder die 
mehrere Fuss grossen Löcher innerhalb dieser sog. 
Plattform auszubessern versucht, Alle, denen das 
zweifelhafte Glück früher zu Theil wurde, die an- 
tiken Hafenbauten Puerto Cabello’s, so heisst der 
denkwürdige Hafen, bewundern zu dürfen, hielten 
übereinstimmend die Meinung aufrecht, dass sie 
etwas derartiges von Verkommenheit noch nicht 
gesehen. Als man am Anfang des Jahres 1895 
hörte, die venezuelanische Regierung habe auf An- 
trag der städtischen Behörden beschlossen, moderne 
Hafenbauten in Puerto Cabello zu errichten, setzte 
man in das Gerücht nicht sonderliches Vertrauen, 
denn der Beschluss einer Regierung ist nicht immer 
mit der Ausführung desselben gleichbedeutend. 
Jedoch man hatte sich getäuscht, denn die der 
Regierung von einer englischen Gesellschaft unter- 
breiteten Bau-Projekte, wurden nachdem sie accep- 
tirt waren, sofort in Angriff genommen und seit 
dem 15. Juli dieses Jahres stehen die im Februar 
1895 begonnenen Quai- und Schuppenbauten voll- 
endet da. Die neue Pier hat eine Länge von 450 
Meter, zu ihrer Befestigung und Stärkung sind 38 
Centimeter starke, aus Stahl verfertigte Pfeiler in 
bestimmten Zwischenräumen angebracht. Ausser- 
halb des solide und massiv gebauten Quai’s sind 
umfangreiche Holzblöcke festgekettet, welche die 
Dienste von Pfändern versehen sollen. Die früher 
defekte Holzplattform hat sich in eine massive ver- 
wandelt und bildet eine glatte und umfangreiche 
Fläche, -- Kurzum Puerto Cabello hat das Aussehen 
eines modernen Hafens und nichts erinnert den 
dort weilenden Seemann mehr an die alten Quai- 
ruinen. Es bleibt jetzt nur noch im Interesse der. 








jene Küste anlaufenden Schiffe zu wünschen übrig, 
die venezuelanische Regierung möge auch in gleicher 
Weise ihr landesväterliches Auge dem Hafen von 
La Guayra zuwenden und dafür Sorge tragen, dass 
die an Umfang sich immer mehr vergrössernden 
Oeffnungen des dortigen Brechwassers wieder re- 
parirt werden, damit die unmitteibar vor diesen 
defekten Stellen liegenden Schiffe im Stande sind 
ohne Gefahr für Schiff und Ladung, diese zu löschen 
oder neue einzunehmen. Wie verlautet soll diesem 
bis jetzt schon lange vergebens gehofften Wunsch 
Rechnung getragen werden. 


* . 
> 


Nachdem die socialdemokratischen Agitatoren 
anscheinend erschöpfend ihren Einfluss auf die in 
den grossen Städten beschäftigten Arbeiter geltend 
gemacht, haben die von der Partei für derartige 
Dienste bezahlten Fülrrer, weil es ihnen entweder 
an Beschäftigung fehlte, oder ihre dominirende Stel- 
Jung unter den Arbeitern in Frage stellen konnte, 
wenn sie keinen neuen Erfolg aufweisen, einer bis 
dahin noch wenig von dem socialdemokratischen 
Gift durchtränkten Berufsklasse ihre Aufmerksam- 
keit geschenkt. Diese Berufsklasse, die seemännische, 
hat sich früher, mit Ausnahme der in der Maschine 
beschäftigten Leute, welehe sich ungefähr aus allen 
Berufsständen zusammensetzen, gegen die immer 
mehr um sich greifende Socialdemokratie ziemlich 
indifferent gezeigt: einestheils, weil der wirklich 
echte Seemann weiss, dass eine strenge und dabei 
gerechte Disciplin an Bord zur Zufriedenheit und 
Sicherheit Aller nothwendig ist, andererseits ist er 
kein Freund grosser Versammlungen mit ihren un- 
ausbleiblichen Aufregungen. Diese Verhältnisse, so 
wie sie noch vor einigen Jahren bestanden, haben 
sich geändert, denn bereits sechs soeialdemokra- 
tische Seemannsvereine haben mit der Zeit 
Licht der Welt erblickt, und zwar in Hamburg, 
Flensburg, Bremen, Bremerkaven, Stettin and Rügen- 
walde, Aber trotz der Förderung, die der Aus- 
stand der Hamburger Hafenarbeiter in die Bewegung 
gebracht hat, klagen die socialdemokratischen Send- 
iinge doch, dass die Masse der Nichtorganisirten 
immer noch sehr gross ist. Darum werden jetzt 
alle organisirten Arbeiter, die in den Seestüdten 
leben, aufgerufen, die Seeleute aufzuklären, sie in 
die bestehenden Vereine hineinzutreiben oder die 
Gründung neuer Seemannsvereine zu bewirken, 
Diesen Zwecke auch der Seemannskongress 
dienen, der im November in Hamburg zusammen- 
tritt, Er soll, wie sich die Einberufer ausdrücken, 
Einheitlichkeit in die Seemannsbewegung in Deutsch- 
land bringen und auf eine Abünderung der See- 
mannsordnung hinwirken. Es soll danach gestrebt 
werden, dass Delegirte aus allen Häfen Deutsch- 


das 


soll 


lands auf diesem ersten soelaldemokratischen See- 








454 


mannskongresse erscheinen. Es liegt auf der Hand, 
dass es eine grosse Gefahr für die ganze See- 
schifffahrt bedeutet. wenn es der Socialdemokratie 
gelingt, einen nennenswerthen Theil der Seeleute 
für die rothe Flagge einzufangen. 


Mit der mächtigen Entwickelung des deutschen 
Aussenhandels ging die Vermehrung des deutschen 
Schifffahrtsverkehrs naturgemäss Hand in Hand. 
Zu welch’ nie geahnter Bedeutung speciell Ham- 
burg als Welthafen in kurzer Zeit gelangt ist, zeigt 
nachstehende Tabelle der im Jahre 1896 in den 
verschiedenen Häfen angekommenen Schiffe: 


Schiffe mit Registertons 


London . 56,810 15.519.740 
Liverpool . . . 20.212 9.715.424 
Cardiff 14.054 8.250.355 
New-York 4.378 6.011.782 
Hamburg 10.477 6.155.167 
Antwerpen . . 4.487 3.785.602 
Rotterdam . . 2... 3.90 4.051.560 
Glasgow ee hie de 10,006 3.273.109 
Hull: soe 3 wee aoe Ob 2.752.474 
Bremen . . 2 . . . . 4.494 2.011.663 
Havre . 2.195 1.911.054 
Amsterdam 1.850 1.452.605 


Danach steht also Hamburg auf dem europäischen 
Kontinente an erster Stelle, während ihm drei briti- 
sche Häfen und New-York noch vorgehen. (Bor- 
deaux und Marseille, die in der Zusamnıstellung 
fehlen, stehen Hamburg erheblich nach.) Cardiff 
hat nur als Kohlenausfuhrhafen Bedeutung; Liver- 
pool dürfte in nicht zu ferner Zeit von Hamburg 
iiberfiiigelt werden, vorausgesetzt, dass die beiden 
Häfen in demselben Verhältaiss, wie in den letzten 
Jahren, weiterwachsen, London wird voraussicht- 
lich noch lange an erster Stelle bleiben. Die Ver- 
kehrszunahme hat, wie dem „Konst. Handelsblatt“ 
mitgetheilt wird, seit L887 im Hafen von London 
22°), von Liverpool 9”,, von Cardiff 35%, und 
von Hamburg 39%, betragen, 


Französische Rheder sind bemüht, den grösst- 
Bruttoraumgehelt, nach welchem die 
Hihe der Seefahrts-Priimie veranschlagt wird, aus 
neuerbauten Schiffen herausmessen zu lassen, wiili- 


möglichsten 


rend sie bei der Feststellung des Netto-Raumgehalts, 
welcher maassgebend für Hafengebühren, Lootsen- 
gelder u. s. w, Ansicht ihre 
Schiffe können nicht klein genug im Schiffsregister 
eingetragen werden, Die mit dem Vermessen der 
Schiffe beauftragten Beamten der französischen Re- 
publik sind anscheinend «derselben Ansicht, wie die 
Rheder, denn es besteht zwischen beiden Berufs- 
klassen cin sehr reger und freundschaftlicher Ver- 


ist, die vertreten, 
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kehr, der gewiss eine Trübung bei entgegenge- 
setzter Meinung der Vermessungsbeamten, erfahren 
würde. Ein Beispiel wird genügen um dem Leser 
den Unterschied zwischen englischerund französischer 
Schiffsvermessung; vorzuführen. Der englische 
Dampfer „British Princess“ war in Grossbritannien 
zu 2485 Tons netto und 3936 Tons brutto ver- 
messen, in französischen Besitz übergegangen, fand 
man nach abermaliger Vermessung seitens franzö- 
sischer Beamten, dass das Schiff einen Netto-Raum- 
gehalt von 2105 Tons und einen Brutto-Raumgehalt 
von 4156 Tons enthalte. Dieser namhafte Unter- 
schied ist nun so zu erklären: Beim Feststellen 
des Brutto-Raumgehalts eines Schiffes wird der cubi- 
sche Inhalt sämmtlicher Kajütenräume, der Aufbaue 
auf Deck, mögen sie zur Bequemlichkeit der Passa- 
giere oder zu dienstlichen Zwecken errichtet sein, 
(im letzteren Falle z. B. das Maschinenskylight) 
zum Totalraumgehalt des Schiffes gerechnet, während 
beim Veranschlagen des Nettoraums, nicht nur die 
vorhererwähnten Räume unberücksichtigt bleiben, 
sondern auch die Ballast- und Frischwassertanks, 
Ventilatorenröhren, sowie alle Plätze, die nicht als 
Aufenthaltsort von Ladungsgegenstiinden dienen. 
Man kann sich vorstellen, dass es in vielen Fällen 
von dem Urtheil der Vermessungsbeamten abhängen 
wird, ob ein Raum gemessen werden muss oder 
nicht; deshalb ist es auch erklärlich, dass bei 
dem bestehenden Freundschaftsverhältniss zwischen 
Rbedern und Vermessungsbeamten die Ersteren 
‘mit Worten odefThaten bemüht sein werden, das 
angenehme Einverständniss aufrecht zu erhalten. 





Versuche zur Erklärung deutscher 


Seemannswörter. 
Von Fritz Schemel in Cronthal bei Crone a. d. Brahe*) 





Bis ins späte Mittelalter waren alle Schiffe 
einmastig. Das einzige Segel, welches an ein Rund- 
holz, die Rahe, angeschlagen wurde, wurde anfangs 
nur bei raumem Winde von Deck aus gesetzt, 
andernfalls bediente man sich zur Fortbewegung 
des Fahrzeuges der Riemen. Rahe, auch Ra oder 
Raa gehört zu ragen; die über Bord Ragende. 


Die Segel, anfangs aus Leder oder Fries, später 
aus Leinwand hergestellt, wurden an den Säumen 
mit einem Taue, dem Liek, eingefasst. Liek, engl. 


*) Der seemännische Leser wolle es mir zu Gute balten, 
wenn ich mich in meinen Ausführungen mit der sachlichen 
Bedeutung der einzelnen Worte mehr beschäftige, als ihm für 
eine nautische Fachschrift erforderlich scheint. Ich möchte ihm 
dadurch Gelegenheit geben, dazu Stellung zu nehmen, damit 
dann Sprachgelehrte auf dieser geklärten Grundlage später 
sicher weiter bauen können, — Dankbar werde ich sein für 
jede Zuschrift, die zur Förderung meiner Bestrebungen irgend- 
wie dienen kann. 


an a4 


leech, entspricht dem hochd. leich in Leiche, todter 
Körper, stellt somit den Umriss des Segelkörpers 
dar. Die Engländer verstehen unter leech den 
Bauch des Segels. Der, Bauch eines Rahesegels - 
entsteht dadurch, dass «aan beim Festmachen das 
ganze Tuch, soweit es die Befestigung des Ober- 
lieks gestattet, nach der Mitte auf die Rahe holt 
und dann mit der untersten Falte, dem Brook, 
glatt bedeckt. 


Brook, nieder!. 
Bruch — Hose. 


Broek, engl. Breech, hochd. 


Die ersten Segel waren mit Reevbändern ver- 
sehen und diese mit Gaten, in welche jedoch noch 
keine Reevkniittel eingenäht waren. Ueber Mast 
Segel und reeven s. S. 76. Von laufendem Taugut 
kannte man zunächst nur Fall und Schoote. Beide 
Namen sind bezeichnend für die Unsicherheit, mit 
der sich unsere Alten anfangs des Segels bedienten. 
Das Nächstliegende wäre doch gewesen, die Taue 
nach dem Zwecke zu benennen, dem sie (dienen, 
wenn das Segel gesetzt wird oder das Schiff unter 
Segel ist; man sieht aus den Namen förmlich, wie 
eilig sie es hatten, die ihnen ungewohnte Einrichtung 
zu beseitigen, denn das Fall gehört zu fallen, es 
ist das Tau, mit dem das Segel an dem Maste ge- 
heisst wird, mit dem man es beim Bergen fallen 
lässt. Die Schoot gehört zu hochd. schiessen. Die 
Schooten sind Taue, die an den unteren Ecken des 
Segels, den Schoothörnern, befestigt, dasselbe nach 
hinten halten, die man beim Bergen oder bei hart 
einfallendem Winde schiessen lässt, um das Segel 
von dem Winddrucke zu entlasten. In diese Zeit 
dürfen wir auch wohl die Entstehung des Wortes 
Steekbolten, hochd. Stechbolzen, verlegen. Es ist 
dies ein kleines Tau auf den Nocken der Ralıen, 
mit dem beim Reeven das Reevband längs der Rahe 
geholt und in dieser Lage befestigt wird. Ich kann 
mir den Hergang nur so erklären, dass man in der 
Zeit der losen Rahen auf den Nocken derselben 
eiserne Krampen führte, über die man die am Ende 
des Reevbandes befindlichen Mutten streifte und 
davor einen Bolzen steckte. 


Von stehendem Taugut in unserem Sinne konnte 
derzeit noch keine Rede sein, weil es keinen stehen- 
den Mast gab, jedoch führte man schon Stag und 
Hoofdtaue, die von dem Pferdehaupte auf dem Maste__ 
ausgehend, denselben stützten. Mit der Vergrösserung 
der Schiffe musste auch eine Vergrösserung des 
Segels eintreten. Als diese ihre höchst zulässige 
Grenze erreicht hatte, setzte man auf den Mast eine 
Stänge, wodurch der Top entstand (s. $. 64), der 
dann dem oberen Segel den Namen Topsegel gab. 
Weil das Pferdehaupt nun am Top der Stänge seinen, 
Platz fand, wurde das biherige Paardhooft, an Fed 
Stelle jetzt der Verband von Mast und Stänge 
zum Eselshoofd degradirt und die Taue, die 










Stänge nach hinten halten, zum Untersehiede von 
‘den vorhandenen Hoofdtauen, Pardunen Pferdezaum 
genannt. Dies war der Anfang des stehenden Tau- 
werks. Die Hoofdtaue in ihrer Gesammtheit an 
einer Seite wurden jetzt das Want genannt. Der 
Name ist der Weberei entnommen, wir kennen ihn 
in Leinwand, Beiderwand, Gewand und andern. 
Want gehört zu winden, es ist ursprünglich die 
Kette, das sind die Fäden, die in dem Gewebe der 
Länge nach laufen, die auf den Baum des Webe- 
stahls aufgewunden wird. Dementsprechend nannte 
man die Leinen, die sprossenartig in das Want ein- 
gebunden werden und gewissermaassen den Schuss, 
den Einschlag des Gewebes darstellen, Webeleinen, 


Gleichzeitig war hiermit der Uebergang zu 
festen Rahen verbunden. Der Beweis dafür ist 
leicht zu erbringen aus den Namen der hierdurch 
bedingten Taue, der Kie oder Geitaue und der 
Gehrdings. Mit dem Aufbringen der Stinge ordnete 
man an deren Fusse auf dem Maste eine Quer- 
schwelle an, als Aushalter für ein Tau, durch welches 
"sie seitwärts gestützt wurde. Hieraus hat sich später 
die Saling und daraus die Mars entwickelt. Dass 
für diese Einrichtung ein besonderer Name vor- 
handen war, habe ich geahnt und lange darauf 
gefahndet, es machte mir daher viel Freude, in dem 
schon genannten Aufsatze des Herrn Professor 
Schrader zu lesen: „Ganz unerklärt ist Keibe für 
Mastkorb“. Mit urkundlichen Belegen kann ich 
Mangels jeglicher Mittel das Wort auch nicht er- 
klären, mein ganzes wissenschaftliches Rüstzeug 
besteht aus einem kleinen deutschen Wörterbuche 
des Reclam’schen Verlag. So reichhaltig und 
empfehlenswerth das kleine Buch ist, versagt es 
doch fast regelmässig bei jedem Worte aus der 
Seemannssprache. Keibe bedeutet darnach Aas, 
Dies scheint mir aber nicht die einzige Bedeutung 
zu sein, denn das in Süddeutschland heute noeh 
beliebte Schimpfwort: Keibes Aas, wiire ja dann 
doppelte Courage. Durch den genannten Querbaum 
auf dem Maste entstand eine Aehnlichkeit mit dem 
_ Galgen in Form eines grossen lateinischen T, des- 
‘halb vermuthe ich, dass Keibe der Name für letzteren 
war, auch halte ich es nicht fiir ausgeschlossen, 
dass sich die Vitalienbriider auf ihren Raub- und 
Mordzügen des Querbaums als solchen bedienten. 
Hol’s der Henker! Hol’s der Schinder! Hol’s der 
Geier! rufen wir manchmal im Anflug übler Laune, 
wenn wir beispielsweise ein Wort durchaus nicht 
unterzubringen wissen. Die beiden ersten Herren 
sind uns bekannt, wenn auch nicht grade persönlich; 
aber der dritte?! Es ist immer ein und dieselbe 
Person, es ist der Geier der Mann, der das Aas an 
die Keibe, die Geibe aufgeit, aufholt, grade so, wie 
wir die Schoot und den Hals des Segels mit den 
Kietauen, den Geitauen, nach der Mitte der unter 
der Keibe hängenden Rahe aufgeien. Von Keibe 
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wird keifen abstammen, denn der unter ihr Stehende 
hatte ein Recht dazu: auch geifern scheint hierher 
zu gehören. Der Wortstamm hat sich ferner in 
Worten erhalten, die etwas Buckliges bedeuten, so 
in Kipfel, einem südd. Gebäck in Form unserer 
Hörnchen, und dem Kiff unserer Hüte, wahrschein- 
lich zurückzuführen auf die Gestalt der einarmigen 
Keibe, deren Hucke den Vergleich nahe legte. Wenn - 
dies richtig ist, dann wurde keibes Aas heissen 
buckliges Aas, und können wir dann verstehen, 
wie man Keibe von einem menschlichen Buckel 
wieder auf einen Rückentragkorb, die Kiepe, über- 
tragen hat. Die Verwandtschaft zwischen letzterer 
und der Keibe im Top wäre demnach doch ziemlich 
weitläufig, was ich’ zu Nutz und Frommen aller 
Mastkorbschwärmer hervorhebe. Während durch 
die Kietaue die Schoothörner an der Achterkant 
des Segels nach Mittschiffs aufgeholt werden, wird 
durch die Bauchgehrdings das Unterliek an der 
Vorkant ebendorthin und durch die Nockgehrdings 
das Seitenliek glatt Jängs der Rahe geholt. Das 
Segel hängt nun in bauschigen Falten unter der 
Rahe und legt in dieser Gestalt den Vergleich mit 
den schrägen Kleiderfalten der damaligen Frauen- 
tracht der Gehre nahe, die den Tauen den Namen 
gab. Bei dieser Art die Segel zu bergen, haben 
römische Vorbilder nicht mitgewirkt. Wir wissen 
aus ihren Bildwerken, dass die Römer schon um 
Christi Geburt feste Rahesegel geführt haben, wir 
wissen eben daher, dass die Art und Weise diese 
aufzugeien und zu dumpen, hochd. dämpfen, von 
der unsrigen gänzlich abweichend war. Sie geiten 
dieselben etwa in der Weise, wie wir heute eine 
Fenstermarquise aufholen; es liefen an der Vorkante 
mindestens ein Dutzend Gehrdings parallel von der 
Rahe durch mehrere Ringe im Laken nach dem 
Unterliek, vermittelst derer das Tuch in gleichmässige 
Falten unter die Rahe geholt wurde. Ebensowenig 
brauchen wir anzunehmen, dass unsere Alten die 
festen Rahen von den Mittellandsee-Leuten über- 
nommen haben, denn diese ergaben sich aus der 
Vermehrung der Segel nach oben von selbst, 

Das oben gebrauchte Wort dumpen, dümpen 
oder dompen bedeutet niederhalten, beruhigen, es 
kommt von dump, dumen, hochd. Daumen, engl. 
thumps. Die Beruhigung eines Menschen geschah 
dadurch, dass man mit beiden Händen seinen Hals 
umspannte und ibm mit den Daumen die Kehle 
zudrückte. Wir sagen niemals: Das gab ihm Dampf, 
vielmehr stets: Das gab ihm den Dampf, niederd. 
den domp, d. h.: Das gab ihm den Rest. Da dieses 
nach der Erfindung des Schiesspulvers durch den 
rauchenden Schuss geschah und das Wort Dampf 
im Altdeutschen nicht vorkommen soll, so möchte 
ich fast glauben, dass domp — Dampf = Rauch aus 
domp — Daumen in obigem Sinne hervorgegangen, 

(Fortsetzung folgt.) 
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Japan und Formosa. 

Selbst schwärmerische B:wunderer des jungen aufstrében- 
den japanischen Staates werden zugeben müssen, dass die Art 
der Verwaltung, wie sie seitens japanischer Behörden auf For- 
mosa während der letzten beiden Jahre ausgeübt ist, nicht dazu 
beitragen kann, den Ruf Japans in administrativer Hinsicht zu 
erhöhen. Das Urtheil fremder Zeitungen war übereinstimmend 
ein strenges und entschieden tadeludes, selbst die Mehrzahl der 
Japanesen, welche sich in schrifilicher oder mündlicher Weise 
über die auf Formosa herrscheuden Zustände Äusserten konnten 
den tadelnden Aeusserungen eine gewisse Berechtigung nicht 
absprechen. Uebereinstimmend sind die Schwierigkeiten aner- 
kannt, welche sich Japan bei der Annexion Formosas unterzog, 
um in dieser Insel japanische Sitten und Gebräuche, sowie seine 
vorgeschrittene Kultur einzuführen, Niemand erwartete, dass 
in der bis jetzt verhälteissindssig kurzen Verwaltungsperiode 
Eisenbahnen, Telegraphen sowie Verkehrsstrassen in ähnlicher 
Weise wie in Japan selbst geschaffen würden. Ebensowenig 
konnten die Eingeborenen, ehe nicht regelrechte Verkebrsver- 
bindungen eingeführt waren, verlangen, dass nachdrückliche und 
evfolgreiche Schritte zur Sicherheit von Leben und Eigenthum 
gemacht werden. Haben die Berichte ausländischer Zeitungen 
denen sich zwei führende Blätter Japaos auschliessen Anspruch 
anf Wahrheit, so ist die Schwierigkeit in der Administration 
des Landes in erster Linie auf die Gratisamkeit und ausser- 
dem auf die Unfähigkeit japanischer Verwaltungsbeamter zu- 
rückzuführen. Ohne Zweifel ist die Unterdrückung rebellischer 
Elemente in einem Lande wie Formosa mit grossen Schwierig- 
keiten verbunden, jeduch baben sich die Unruhen und Auf- 
stände wiederholt und einen Umfang angenommen, der aus- 
ländische und selbst japanische Ansiedler dazu führte Beschwerden 
bei der japanischen Regierung einzureichen. Angesehene und 
begüterle Chinesen wandern aus, um wie sie angeben nicht 
japanische Unterthanen zu werden. Jedoch bei dem wenig 
ausgebildeten patriotischen Gefuhl der Sohne des Reichs der 
Mitte weiss mau, dass die Massenauswanderungen in letzter 
Zeit, der schlechten Verwaltung des Landes zuzuschreiben sind. 
Unbemittelte Chinesen, welche die Kosten der Auswanderung 
nieht bestreiten können, bilden das Haupteontigent der sich an 
allen Orten bemerkbar machenden Rebellen. Japanische Zei- 
tungen haben lange die Gefahr, welche der Stant durch die 
bisher beobachtete Verwaltung heraufbeschwört erkannt uud 
davor gewarnt, jedoch stets ohne Erfolg. Es ist soweit ge- 
kommen, dass die Rebellen auch die ruhigen und besonneren 
Elemente zu sich herüberzieben und dabei wesentlich von den 
ansässigen Fremden in ihrer unterminirenden Arbeit unterstützt 
werden, weil man allgemein Partei gegen die gegenwärtige Ver- 
waltang nimmt, die man unter Anderem, und mit Recht, auch 
für die Ausbreitung der Pest verantwortlich gemacht hat, da 
irgendwelche Vorkehrungen diese Plage zu unterdrücken in 
keiner Weise getroffen sind. Die Erbitterung des Volkes hat 
so ziemlich ihren Höhepunkt erreicht. In Japan hat man die 
Gefahr, welche der Besitzung droht endlich erkannt und ist 
aufrichtig bemüht die Verhältnisse zur Zufriedenheit zu ordnen. 
wünshenswerthen Sehritt zu beschleunigen 
sollen grosse Veränderungen im Personal der Verwaltungsbe- 
Ein kaiserlicher Befehl, 
in drei von ein- 


Um diesen seli 
hörde der Insel vorgenommen werden. 
welcher die Insel in sechs Präfecturen und 
ander getrennte Verwaltungen eintheilt, ist bereits zur Aus- 
fuhrung gekommen, Jeder Priifectur steht ein Gouverneur und 
jeder Verwaltung ein Chef vor, Ausserdem ist den hohen Be- 
amten vin zahlreicher Stab zur Unterstützung ihrer schwierigen 
Aufgabe hinzugefügt. 

Als Formesa von Japan anneetirt wurde, dachten die, 
kennen Unternehmen der 
Japaner würde die Ausbeutang der Zucker-Industrie sein, Ohne 
Zweifel war der Wunsch auch vorhanden und wird jedenfalls 


welche die Insel eine der ersten 





später noch zur Ausführung kommen, jedoch müssen vorber 
noch nothwendigere Sachen ‚geregelt werden. Die Pflege und 
Bebauung des Zuckers wird in Formosa in ganz unzureichen- 
der, roher Weise betrieben, sodass es die Pflicht der Japaner 
ist hierin eine Aenderung zu schaffen; um dieses zu erreichen 
muss die nächste Aufmerksamkeit einem guten Verkehrswesen 
zugewandt werden. Gegenwärtig befinden sich zwei Zucker- 
raffinerien im Lande, eine in Osaka, die andere in Tokyo, je- 
doch wären die Japaner bei energischer Betheiligung und dem 
nöthigen Interesse im Stande die Zucker-Industrie Formosas er- 
heblich zu steigern, denu der Boden ist sehr fruchtbar und ergiebig. 

Einem Bericht des britischen Konsuls von Tamsui und 
Kelung zufolge bat der Werth der britischen Ausfubrartikel 
seit der Occupation Formosas durch die Japaner keine merkliche 
Aenderung von Bedeutung erfalıren, während sich im Werthe 
der Einfubrgiiter 1896 gegen das Vorjahr eine erhebliche Zu- 
nahme zeigte. Der Werth des gesammten Handels betrug 
1402720 £, 47000 2 mehr wie im letzten Jahre. An der 
Gesammteinfuhr nahm Grossbritannien und seine Kolonien mit 
25°/,, China mit 50, Ver. Staaten mit 7'/,, Deutschland mit 
2*/,, Frankreich und Kolonien mit 9 und andere Länder mit 
i", Theil. Die vorher erwähnte Zunahme ist hauptsächlich 
dem Verkehr der chinesischen Flagge zuzuschreiben. Die 
japanische Regierung hat auf das Strengste die Einfuhr von 
Opium verboten, jedoch werden trotz aller erdenklichen Vor- 
kehrungen beträchtliche Quantititen eingeschmuggelt, während 
in Japan selbst, wo dieses Verbot auch aufrecht erhalten wird, 
kaum (das für Apotheken zu gewissen Präparaten nothwendige 
Gift käuflich erworben werden kann. Englische Woll- und 
Baumwoll-Fabrikanten behaupten noch ihre Stellen, jedoch 
machen ihnen japanische Händler durch Einführen billiger min- 
derwerthiger Kleidungsstoffe für die Eingeborenen starke Koa- 
kurrenz. Die durch europäische Kaufleute importirten Waaren 
sind an Werth sehr gering, dagegen haben chinesische Kauf- 
leute noch mehr wie im Vorjahre den Handel der Einfubrguter 
in Händen. Der Import deutschen Bieres hat sich im letzten 
Jahre vervierfacht, der aus Japan kommende und dort gebraute 
Gerstensaft findet wenig Anhänger und Käufer. Wenn die 
von der japanischen Regierung in Aussicht genommenen Quai- 
bauten und Hafenarbeiten in Kelung zur Ausführung kommen 
sollen, wie es zu Anfang nächsten Jahres beabsichtigt ist, dann 
dürfte Cement ein Artikel werden, der in nächster Zukunft als 
Einfuhrgut eine hervorragende Stelle einnimmt. Die Einfuhr 
amerikamischen Mehles ist um 50%, gegen die des Vorjahres 
gestiegen. Der Import von Erdöl jeder Art kam zum grössten 
Theile aus den Ver. Staaten, in geringerem Maassstabe aus 
Russiand; der Handel Kelungs ist bedeutend geringer wie der 
Tamsui's. Die hauptsächlichsten Ausfuhrartikel beider Häfen 
sind Kampfer und Thee, die Ausfuhr von Steinkohle hat auf- 
gehört, weil die Minen unausgenutzt und brach daliegen. Aber 
selbst wenn die Grubeneigenthümer ihrem Besitz einige Theil- 
nahme schenken würden, wäre es fraglich, ob bei den mangel- 
haften Verkebrsstrassen an eine Beförderung zum nächstliegen- 
den Hafen zu denken sei. Die fulgende Tafel zeigt uns in 
welchem Maasse sich die einzelnen Nationen am Gesammt- 
handel Formosas während des letzten Jabres betheiligt haben. 


Einfuhr: 


Nationalität Dampfschiffe Tons Segelschiffe Tons 
Britisch 7 62 487 1 516 
Deutsch ui “634 
Chinesisch 3 103 
Dänisch 
Norwegisch 8 40s 
Japanisch 377 207 127 ‘ 
Chinesische Junken 2 146 27 730 
Clinosische Junken TSG 7307. 


(Japanische Flagge) 
Total 45 Schiffe 21001 T2924 Juoken. 397 











Ausfuhr: 

Nationalität Dampfschiffe Tons Segelschiffe Tons 
Bnitisch 05 52 302 1 51T 
Deutsch if) 6634 
Chinesisch ' 

Dänisch 1: 

Norwegisch 8 4023 

Japanisch 377 DOT 577 

Chinesische Junken 2 005 28 0065 
Chinesische Junken Fue 6023 


Die Tafeln haben insofern Anspruch auf Interesse, weil 
sie zeigen, in welchen Maasse der Japaner an dem Handel in 
den Häfen Formosas sich betheiligt. Im Vergleich zum Vor- 
jahre hat die Anzahl der in Tamsui und Kelung verkehrenden 
britischen Schiffe abgenommen, während die Gesammttonnage 
unverändert blieb. Der Antheil der deutschen Flagge ist seit 
den letzten Aufmachungen ein bedeutend geringerer geworden. 
Mr. Bonar der britische Geschäftsträger in Tamsni räth seinen 
Landsleuten, entweder den Kampf mit der japanischen Flagge 
in jenen Gewässern aufzugeben oder aber eine lebhaftere Be- 
theiligung zu zeigen. In erster Linie ist es nach seiner Mei- 
nung nötbig Schiffe mit geringem Tiefgang zu bauen, damit 
die bei Tamsui befindliche Bank kein Hinderniss bietet den 
Floss weiter berabzufahren. Japanische Rheder haben diesen 
Vortheil bereits erkannt, desshalb die grosse Betheiligung der 
Juuken am dortigen Handel. 

Grosse Aufmerksamkeit wird gegenwärtig dem Hafen 
Kelung gewidmet, weil, wie schon erwähnt, die Hafenbauten 
in Angriff genommen werden sollen, ferner beabsichtigt die 
japanische Regierung diese kleine Seestadt zum Kriegsliafen zu 
Vom kommerziellen Standpunkt aus betrachtet, wür- 
den die in Aussicht stehenden Hafenbauten mehr Aussicht auf 
eine stärkere Betbeiligung am Handel in Tamsui haben. Je- 
doch kommt es den Japanern weniger darauf, als auf einen 
befestigten starken Kriegshafen an, damit die gegenwärtige 
Suprematie der japanischen Handelsflagge durch geeigneten 
Schutz der Kriegsflagge behauptet werden kann. Das Eisen- 
bahnsystem Formosas lasst viel zu wünschen übrig, einige 
kurze Strecken sind zwar mit Schienen versehen 
diese werden wenig benutzt, ähnlienes lässt sich über das 
Strassenwesen des Landes Post- Verbindungen sowie 
Post-Anstalten existiren, jedoch ist die Beförderung der Güter 
und Briefe in Folge der mangelhaften Verkehrswege sehr er- 
schwert. Die Löhne der Arbeiter sind ın Formosa bedeutend 
höher als in Japan. Will Formesa, wie es nach seiner Boden- 
ertragfühigkeit und Lage seiner Häfen beanspruchen kann und 
wie es so sehnlich von der japanischen Regierung gewünscht 


erheben. 


aber auch 


sagen. 


wird, in späteren Jahren ein mächtiger Konkurrent der chine- 
sischen und japanischen Küste werden, so müssen vor der 
Hand noch grosse und umfangreiche Arbeiten, in Bezug auf 
das Verkehrswesen, die Kultivirung des Landes, in der Aus- 
baggerung der Flüsse u. 5. w. unternommen werden, ehe der 
Lieblingswunsch der Japaner in Erfüllung gehen kann. 





H. Florian’s neuer Patent-Compass und 
Defleetor. 


(Schluss. ) 

1) Entferne den D-Stab aus der Hülse, stelle B- und Ü- 
Corrector auf 0%, 

2) Stelle den Deflector genau auf die Horizontal-Intensi- 
tät des Beobachtungsortes. 

3) Stenre Compasscurs 5, halte diesen Curs nach einem 
anderen Compasse ein (wobei es auf einige Grade Abweichung 
nicht ankommt), setze den Deflector mit dem Zeiger S gegen 
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den Steuerstrich, compensire die erscheinende dg mit Hilfe der 
Langschiffsmagnete *, im Compasshäuschen auf eine restirende 
Deviktion von + 2.0° (da a circa + 2°), d. h. bis der E-Punkt 
der Rose genau 2° rechts vom Steuerstriche liegt. Kleinere 
Restbeträge werden mittelst des B-Correctors am Compasse be- 
seitigt. Im obigen Schema notire man Curs 8; dg — + 2,0%. 

4) Entferne den Deflector, steure im Üompasscurs E, 
orientire den Deflector mit Zeiger E, bringe die dort erschei- 
nende dx mittelst der Querschiffsmagnete im Compasshauschen 
genau auf + 10° (da e circa 10"), Kleine Reste beseitige 
mat auch hier mit dem C-Corrector am Compasse. Im Schema 


| 


notire man Coure E; dy = + 10.0°. 

5) In den übrigen zwei Compasscursen N und W notirt 
man dann die noch übrigen Deviationen dw und ds. 

Das Schema enthält nun die nöthigen Daten zur Berech- 
nung der Resteoefficienten B und C und der ganzen Deviation 
D (sowie der genaueu Beträge von a und e). 


Beispiel: 
Curs 8; de = + 2,0% Cars E; dv + 10.00 
" N:dw = + 4.0% » Wids= + 13.0" 
dp — dw = 2b = — 2.0° dx — ds = t= 3,0 
=— 15° 


Bes — 1.0" 


dx -+- ds = 4 23.0" 





dE +dw=4 60° a=-+ 30° 
(dn + d5} — (de - dw) = 4D = + 17.0" 
D+ 4.25° 


Die Nachoompensation aer Resteoeffieienten B und C, so- 
wieder Deviation D an den Compasscorrectoren erfolgt dadurch, 
dass der B-Zeiger um 1.0% der C-Zeiger um 1.5° nach links 
gedreht, der D-Stab eingeschoben and die Hülse auf 4.25" an 
der D-Scala eingestellt wird. 





Würde man nun die Coeffieientenbestimmung in den 4 
Cardinaleursen (ohne D-Stab) neuerdings durchführen, so 
müsste man erhalten (da nur a und e erübrigt): 


Curs8; de = +-3.0" Curs Ey dx = - 115° dN + ds = + 23. 

„ Ndw=430° , Wyds =: 4- 11.5" de+dw-=-+ 10° 

de = dw YB=0.0" dy — ds — W400" oe “4D == +f 174)" 
(aie 


B= 1.0" Ü: D = -4 4.35° 





Die Coefficienten a und e sind für alle magnetischen Brei- 
ten eonstante Grössen; Aenderungen sind nur in B und Ü zu 
erwarten. Man ersieht daraus, dass es möglich ist, diese Aen- 
derungen in Bound C auch in 2 anliegenden Cardinalcursen 
zu constatiren, vorausgesetzt ist dabei nur, dass der Deflector 
genau auf der Hor. Int. des Beobachtungsortes eingestellt ist. 
Eine einfache Ueberlegung zeigt weiter, dass man” dann auch 
ja einem einzigen Cardinalkarse B und C bestimmen kann, 
wenn die Soune sichtbar ist; ein Sonnenazimuth giebt die De- 
viation des anliegenden Curses (u. z in E: B, in W:.— B, 
inN: C,inS:— Ch Der aufgesetzte Deflector (ohne D-Stab) 
genau auf H. I. gestellt, giebt die Deviation des um G0" links 
liegenden Cardinaleurses u. z.: 

im Curs E:dy=U-+e; im Curs 8S : dp—=bB+a, 


Cds —e B =:de— a, 
im Cours Wids = — Ute; im Curs N : dw = — B+ a, 
C-=:e—ds B=a-—ıw 


*) Um Aenderungen der Deviation bei grösseren 
Ortsverinderungen hintanzuhalten, sollen Dampfer langer Fahrt 
nicht versäumen, die Ursache dieser Aenderungen, d. i. jener 
Theil der Componente B, welcher durch Erdinduction im ver- 
tikalen weichen Eisen entsteht, durch einen Flinders-Corrector 
wenigstens theilweise zu compensiren. Die Deviationen bleiben 
dann für alle Breiten nahezu constant. 
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Diese Bestimmung kann namentlich auf neuen Eisenschiffen 
beim Steuern langer Curse von grossem Werthe sein, da be- 
kanntlich deren Deviationen grossen Aenderungen unter- 
worfen sind. =, Me 

Anmerkung. Die D-Einstellung wird bei grüsserer Brei- 
tenänderung in folgehder Weise berichtigt. Die Quadrantal- 
kraft des Stabes wird nämlich durch die constante Nadelinduc- 
tion erzeugt; bei zunehmender Horizontal-Intensität erweist sich 
selbe demnach zu schwach und muss proportional zur grösse- 
ren Horizontal-Intensität, ohne eine eigene Beobachtung anstellen 
zu müssen, verstärkt werden. War die D-Einstellung in Triest, 
wo H.L—= 1.2, z. B. 5°, so ist selbe’ in Brasilien, wo H. I. 
== 1.6, auf 6.7° zu verstärken: 


12:16 = 5*: x: x = 67° : te 





Die ganze Manipulation mit dem Deflector gestaltet sich 
in der Praxis ungemein einfach, da die Methode selbst weder 
grosse Handfertigkeit noch Uebung erfordert; die Unabhängig- 
keit von Peilobjecten kommt namentlich aber bei Compassen in 
gedeckten Räumen angenehm zur Geltung und verleiht dem 
neuen Compass-Systeme eine hohe Bedeutung. Der Genauig- 
keitsgrad bei der Compensation mit Deflector ist schon deshalb 
ein grösserer als bei der Compensation mit Peilobjecten, weil 
es bei letzterer äusserst schwierig ist, das Schiff während der 
Operation längere Zeit ruhig im Curse zu erhalten, ein Um- 
stand, der bei der Deflectorcompensation desbalb nicht auftritt, 
weil die Coefficienten B und C auch beim Abweichen vom Curse 
um einige Grade in ihrer wahren Grüsse erscheinen. 





Vermischtes. 





Der Seeweg nach Sibirien bildete unlängst die Veranlassung 
zu einer Forschungsreise des russischen Admirals Makarow, 
der im Juli Vardö verlassen hatte und im September den 
Jenissei hinauffuhr. Makarow wollte namentlich ermitteln, ob 
sich dieser Seeweg, der von dem bekannten Schiffskapitän 
Wiggins, dem eifrigsten Vorkämpfer einer Handelsverbindung 
zwischen dem Atlantischen Ocean und Sibirien, befahren worden 
ist, durch Anwendung vun starken Eisbrechern auf dem Kari- 
schen Meer nicht verlängern lässt. Diese Bemühungen, eiue 
Ausdehnung der Schifffahrt mit Sibirien zu ermöglichen, zeigen, 
welches Gewicht man inzwischen ia Russland den Handelsver- 
bindungen mit Sibirien seewärts beilegt, und die mächtigen 
Ströme, die tief ins Innere Sibiriens führen, kommen diesen 
Handelsverbindungen in bester Weise zu statten. Zum Theil 
ist dieser Seeweg schon frühzeitig befahren worden, denn schon 
zu Beginn des 17. Jahrhunderts segelten russische Schiffer von 
Archangel aus durch Matotschkin Scharr, die Wasserstrasse, 
die Nowaj¢ Semlja in zwei Theile trennt, ins Karische Meer 
und von dort bis zu den Mündungen des Obs und Jenisseis. 
Die damalige russische Regierung war von der Unternehmungs- 
lust dieser Eismeerschiffer wenig erbaut, denn sie fürchtete, 
dass fremde Mächte, namentlich England, Wind von den neuen 
Wegen bekommen und sich mit gefährlichen Absichten bei 
Sibirien zeigen würden. Damals gab es an den sibirischen 
Nordküsten keinerlei Schutzmaassregeln gegen feindliche An- 
griffe, und Zar Alexander Michailowitsch befahl, dass „dieser 
Weg nicht vorhanden sein solle“. Später haben sich aber so- 
wohl russische wie fremde Schiffe häufig im Karischen Meer 
gezeigt, aber eine genauere Kenntniss der dortigen Verhältnisse 
hat man doch erst in den letzten 15 bis 20 Jahren erhalten. 
Denn bisher wusste man nur von unüberwindlichen Schwierig- 
keiten für die Schifffahrt zu berichten, jetzt dagegen kann man 
sagen, dass das Karische Meer im Juli und August, also während 
ungefähr zweier Monate, ungehindert von den Schiffen passirt 
werden kann. Im Juni und September dagegen bietet es in 
Folge starken Nebels und Treibeises Schwierigkeiten und Ge- 


fahren und in der übrigen Zeit des Jahres ist es derart mit 
Eis bedeckt, dass eme Schifffahrt mit gewöhnlichen Fahrzeugen 
völlig unmöglich ist. Die Mündungen des Obs und Jenisseis 
sind gewöhnlich von Juni bis Mitte September eisfrei, sodass 
der Zeitraum der ungehinderten Schifffahrt im Karischen Meer 
fast mit der Fahrzeit auf dem unteren Ob und Jenissei zu- 
sammenfällt. Dies Verhältniss dürfte für die nächste Zukunft 
zur Einrichtung regelmässiger Verbindungen genügen und erst 
wenn der Handelsumsatz Sibiriens mit dem europäischen Russ- 
land, Norwegen, England und anderen Ländern auf dem See- 
wege eine Erhöhnng zeigt, braucht eine Erweiterung der Schiff- 
fahrt in Frage zu kommen und die Anwendung von starken 
und kostspieligen Schiffen hierbei würde dann eine unbedeutende 
Erhöhung der Frachtkosten zur Folge haben. Die Forschungen 
Makarows zu Zwecken der Verlängerung der Schifffahrt auf 
dem Karischen Meer haben jedenfalls auch nur einen auf- 
klärenden Charakter, denn für den gegenwärtig vor sich gehen- 
den sibirischen Handelsverkehr lohnt sich der Bau von Eis- 
brechern schwerlich und wie gesagt, kann ein regelmässiger 
Handelsverkehr nur in der Zeit von statten gehen, wo das Karische 
Meer frei von Eis und dem dichtesten Nebel ist. Die bisherigen 
Erfahrungen haben übrigens gezeigt, dass die Fahrt den Jeni'seı 
aufwärts grössere Schwierigkeiten als die Fahrt von Norwegen 
zur Mündung des Jenisseis bietet, für die im Ganzen 7—10 
Tage erforderlich ist. Zur Einrichtung einer regelmässigen 
Schifffahrt über den Ob, Jenissei und das Karische Meer 
müssen noch manche Maassregeln getroffen werden, z. B. an 
den Windungen der genannten Ströme die Anlegung von Quais 
und Speichern, Vermehrung der Schiffe die den sibirischen 
Verkehr unterhalten und Anlegung einer Telegraphenlinie, um 
die Ladeplätze an das russische Telegraphennetz anzuschliessen. 


Lebensrettungs- und Feuerlöscheinrichtungen auf Passagier- 
dampfern in Schweden. Im vorigen Jahre wurde in Schweden 
eine Kommission niedergesetzt, die die alten Verordnungen über 
Rettungseinrichtupgen und Feuerlöschgeräthe, die von Passagier- 
dampfern mitgeführt werden sollen, einer Revision unterzog. 
Der von der Kommission ausgearbeitete neue Entwurf liegt 
jetzt vor. Er enthält sechs Paragraphen und sull am 1. Januar 
1898 für Dampffahrzeuge, die nicht schon am genannten Tage 
in gehöriger Weise zur Passagierbeförderung gebraucht werden, 
für andere Fahrzeuge aber am 1. Januar 1900 in Kraft treten. 
Betreffs der Schiffsboote, ihrer Anzahl und Ausrüstung, ver- 
schieden für jede der vier Dampfschifftklassen, ist die Kom- 
mission dem Grundsatz gefolgt, der in England und Deutsch- 
land gilt, demzufolge der Bootsraum in gewissem Verhältuiss 
zur Bruttozahl des Fahrzeugs steht. Fahrzeuge von 10 000 
Ton Bruttogehalt und darüber sallen 156 Kubikmeter Boots- 
raum haben und 5 Rettungsboote 1. Klasse, 5 Retturgsboote 


2. Klasse und 6 gewöhnliche Boote mit sich führen. Fahrzeuge - 


von 5000— 5250 Ton Bruttogehalt sollen 96 Kubikmeter Boots- 
raum, sowie 3 Rettungsboote 1. Klasse, 3 Rettungsboote 2. Klasse 
und 4 gewöhnliche Boote haben. Bei einem Bruttogehalt von 
2500-2750 Ton soll der Bootsraum 57 Kubikmeter betragen 
und das Fahrzeug je 2 Rettungsboote 1. und 2. Klasse sowie 
2 gewöhnliche Boote mit sich führen. Ein Bruttogehalt von 
500-600 Ton soll 17 Kubikmeter Bootsraum und 1 Rettungs- 
boot 2. Klasse und 2 gewöhnliche Boote bedingen. Bei 50—100 
Ton Bruttogehalt soll der Bootsraum 2 Kubikmeter betragen 
und nur ein gewöhnliches Boot erforderlich sein. Nach An- 
sicht der Kommission fallen diese Bestimmungen mit der Praxis, 
wie sie sich hinsichtlich der mittelgrossen Küstendampfer, 
wenigstens in Stockholm und Gothenburg entwickelt haben, zu- 
sammen, dagegen wird der Bootsraum für die kleineren, inner- 
halb der Schären verkehrenden Fahrzeuge, bedeutend erhöht. 
Für die grösseren Dampfer, die eigentlich nur für Fracht.be- 


stimmt sind, aber auch eine kleinere Anzahl Passagiere mit; . 


sich nehmen, hat die Kommission die Bestimmung ei 
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dass kein Fahrzeug grösseren Bootsraum mitzufübren braucht, 
als für die an Bord befindlichen Personen erforderlich ist. 
Für andere grössere Passagierdampfer, die eine grosse Anzahl 
Passagiere mit sich führen, wird der Bootsraum durch „extra 
Bootsraum“ erhöht. Für Fahrzeuge der drei untersten Klassen 
wird keine Bestimmung über extra, Bootsraum vorgeschlagen, 
dafür wird die Anzahl der Rettungsbojen proportionsweise ver- 
mehrt. Ueber die Ausrüstung der Schiffsboote werden beson- 
dere Bestimmungen vorgeschlagen. Die Boote dürfen nicht 
mit Effekten bepackt werden. Betreffs der Feuerlischgeriithe 
wird vorgeschlagen, dass die Fahrzeuge 1. und 2. Klasse Dampf- 
pumpen haben sollen. Fahrzeuge 3. Klasse sollen feste Pumpen, 
die auch als Feuerspritze benutzt werden könuen, sowie an 
jedem Niedergang zum Salon oder zu den Kajiten Sicherheits- 
spritzen haben. Für Fahrzeuge 4. Klasse werden 2—3 Hand- 
spritzen und 2--3 Eimer vorgeschrieben. Für Vebertretungen 
werden 10-500 Kr. Strafe festgesetzt, soweit nicht im See- 
gesetz oder allgemeinen Strafgesetz audere Strafe vorgeschrie- 
ben ist. 


In Vorschlag gebrachtes Brechwasser für Valparaiso. Der 
Konsularbericht des britischen Gaschäftsträgers für Valparaiso 
vom Jabre 1806 sprach sich in tadelnder Weise über die Be- 
schaffenheit des chilenischen Hafens aus und behauptete, Val- 
paraiso gleiche einer offenen Rhede, der jede Hafeneinrichtung 
und Bequemlichkeit, wie sie andere Häfen bieten, fehle. Ferner 
wurde erwähnt, dass Mr. Edmund A. White, wohnhaft in der 
dortigen Stadt, der chilenischen Regierung einen Plan die Her- 
stellung eines Brechwassers betreffend, welches er beabsichtigt 
auf eine Länge von 1000 Meter, 400 Meter vom Lande ent- 
fernt und mit diesem parallel laufend, auszudehnen, unterbrei- 
tet habe. Von dem Endpunkte Punta Bedias aus soll em zum 
Brechwasser im rechten Winkel zu errichtender Schutzwall, 
welcher eine Verbindung mit dem Land herstellt, gebaut werden. 
Gelangt dieses Projekt zur Ausführung, so wäre damit dem 
Wunsche Vieler entsprochen, während der Hafen von Valparaiso 
eins radikale Umwandlung zu seinen Gunsten erfahren würde, 
Gegenwärtig nehmen die Lösch- bezw, Ladearbeiten lange Zeit 
in Anspruch, besonders bemerkbar tritt diese unangenehme Er- 
scheinung während des Winters auf, wenn die „Nornder“ ihre 
strenge Herrschaft führen. Weil grade aus der nördlichen 
Richtung jeder Schutz fehlt, entsteht bei den sehr heftig auf- 
tretenden Winden eine starke Dünung, wodurch die Lage der 
vor Anker liedenden Schiffe gefährlich wird. Dass unter solchen 
Umständen jede Thätigkeit, die mit Löschen oder Einnehmen 
der Ladung in Zusammenhang steht, aufgegeben werden muss, 
ist wohl einleuchtend. Würde sich das Einstellen der Arbeit 
nur auf die Tage des wirklich unruligen Wetters beschränken, 
so wäre der eingebüsste Zeitverlust noch zu ertragen, jedoch 
bestimmen die dort gebietenden Hafenbehörden, au ihrer Spitze 
der Hafenmeister, dass an gewissen Tagen die Ladungsarbeiten 
im Hafen unterbleiben, weil nach der Ansicht der sehr vor- 
sichtigen Beamten schlechtes Wetter im Anzuge sein soll, 
welche Annahme nur zu häufig nicht bestätigt wird. Für die 
Regierung selbst wäre ein gegen Seegang geschützter Hafen 
insofern von grosser Bedeutung, als dem Einschmuggeln un- 
verzollter Waaren ein Hemmschuh, durch die grössere Ueber- 
sieht, welche die Zollbeamten in dem Falle über die innerhalb 
des Brechwassers liegenden Schiffe hätten, entgegengestellt werden 
könnte, Der britische Konsul behsuptet, auf diesen in Rede 
stehenden Gegenstand bezugnehmend, die Schmuggelei gewisser 
Waaren habe einen svlchen Umfang angenommen, dass ehrliche 
Kaufleute, die derartige Güter verzollen lassen wollen, nieht im 
Stande sind irgend welchen Vortheil zu erzielen und desshalb 


gezwungen werden den llandel mit diesen Gütern (besonders 
Spirituosen und Taback) aufzugeben. Eine Antwort hat Mr. 


White von der chilenischen Regierung noch nicht erhalten, je- 
doch ist die Ausführong des Projektes nicht unmöglich, denn 
hochgestellte dort ansässige Personen widmen, wie eine englische 
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Zeitung behauptet, den Vorschlägen des Engländers ungewühn- 
liches Interesse. 
Paty. 

Das neue Schwimmdock Havanna’s, Die Firma Messrs. 
Lyon & Hunter, welcher von der spanischen Regierung der 
Auftrag zu Theil geworden, ein Schwimmdgck für Havanna zu 
bauen, konnte ihr vollendetes Werk am 1. d. M. zur Ablieferung 
bringen. Mebrere Tage später trat das Schwimmdock im Tau 
des Dampfeıs Ruapehu“ von Shields aus seine lange Reise an. 
Das Schwimmdock, nur als solches gebaut, hat jedoch ver- 
schiedene Einrichtungen auf seiner Plattform erfahren; diese 
in Gestalt von Aufbauten haben den Zweck, der zahlreichen 
Manuschaft als Unterkommen und Wuhuung zu dienen, anderer- 
seits ist für das Ruder, welches durch Dampf getrieben wird, 
ein Haus gebaut, ausserdem sind für ein starkes Ankerspill, 
für zwei Buganker, für den Aufenthalt verschiedener Drabt- 
trossen die nöthigen Vorkehrungen getroffen, Trotzdem der 
das Dock tauende Dampfer einen Kohlenvorrath von 4000 T. 
an Bord hat, ist der Sicherheit balber nicht unterlassen, auch 
das Schwimmdock selbst mit dem Heizungsmaterial zu beschweren. 
Weil das Eintreten ungünstigen Wetters und Windes nicht 
ausgeschlossen ist, begleitet die beiden Fahrzeuge noch ein 
starker Schlepper, dessen Dienste nur in einem solchen Aus- 
nahmefalle in Betracht kommen dürften, Zum Befestigen der 
Schlepptrossen sind zwei starke Masten auf dem Dock ange- 
bracht; diese führen Raaen, an welche Segel, die bei günstigem 
Winde benutzt werden sollen, angeschlagen sind. Man ist der 
Ansicht, durch Setzen der Segel bei günstigem Winde der Maschine 
des „Buapehu“ zeitweise Erleichterung schaffen zu können, 
Die direkte Route von Shields nach Havannah beträgt 4475 
Seemeilen, jedoch gedenkt Capt. Thomson, der Führer des 
„Kuapebu* und zugleich Leiter der Expedition, die von Segel- 
schiffen einzuschlagende Route zu benutzen, weil er die günstigen 
Winde des NO-Passat ausontzen will. Die Gesammtdistanz 
würde in diesem Falle 6500 Meilen betragen, Bei einer Durch- 
sehnittsfahrt von 5 Meilen gedenkt Herr Thomson die Reise in 
#0 Tagen zurückzulegen. Die Stahltrosse, welche als Schlepper 
während der Fahrt benutzt wird, soll die stärkste sein, welche 
man bisher hergestellt hat; ihr Umfang beträgt 22 Zell, 


Matrosen- und Heizer-Heuern der N.-0.-Kiiste Englands. 
Die Seelente von Süd Shields in Gemeinschaft mit denen Sun- 
derlands, Blyths und Middlesbrough, sowie anderer Häfen der 
N.-O.-Küste Englands baben beschlossen eine Erhöhung ihrer 
Heueth, die vor kurzer Zeit 4 2 betrugen auf 4 10s herbei- 
zuführen. Der in Scene gesetzte Strike hat am Dienstag, den 
31. August angefangen und findet in dem Advokaten Jos. Abbott 
aus Süd Shield einen eifrigen Agitator und Befürworter. Die 
Arbeitnehmer in diesem Falle treten mit bestimmten Forde- 
rungen auf, nämlich die Heuern der Matrosen und Heizer, wie 
schon erwähnt auf 42 10s, die der Matrosen auf Segelschiffen 
auf 32 10s gegen 32 früher, die der Wochendampfer auf 
12 tis td gegen 1# 10s früher festzusetzen. Die mit diesen 
Forderungen an ihre Rheder tretenden Seeleute glauben in An- 
hetracht der in letzter Zeit etwas günstiger ausfallenden Frach- 
ten zu solchen Ansprüchen Berechtigung zu haben. Von der 
Tyne und aus Blyth sind bereits Schiffe in See gegangen, deren 
Mannschaft die beantragten erhöhten Heuern beziehen, 


Schiffbau. Der „Belgrano“ wurde für die Hamburg-Süd- 
amerikanische D.-G. unter Specialaufsicht des Germanischen 
Lloyd aus Stahl erbaut und bat von diesem die höchste Drei- 
deckklasse 100 A I erhalten. Der Dampfer besitzt eine Länge 
von 375 Fuss engl., eine Breite von 46 Fuss engl., eine Tiefe 
von 31 Fuss engl, sowie eine Tragfühigkeit von 6200 Tons 
Schwergut bei 24", Fuss engl. Tiefgang im Seewasser. Das 
neue Schiff ist mit Doppelboden und am Bug mit Eisverstärkung 
versohen, sowie mit einer vierfachen Expansionsmaschine aus- 
gerüstet unter Anwendung des Schlick’schen Antivibrationspatents, 
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mit ausbalancirten Kurbeln. Die Maschine erhält ihren Dampf 
aus zwei Doppelenden-Kesseln. die auf 15 Atmosphären con- 
cessionirt sind. Unter dem Maschinenraum befinden sich in 
dem Doppelboden Abtheilungen zur Aufnahme von frischem 
Wasser als Ersatz für das durch den Dampf verloren gegangene 
Speisewasser der Kessel, um ein Versalzen desselben durch 
Zuführen von Seewasser zu verhindern. Die Ventilation an 
Bord ist eine vorzügliche und der Fabrt nach den Tropen an- 
gemessene, Der Dampfer besitzt acht Rettungsboote, sieben 
Dampfwinden grösster Sorte, einen Schornstein und ist mit zwei 
Pfahlmasten als Schooner getakelt. Die Masten dienen haupt- 
sächlich zum Tragen der je vier grossen Ladebäume, sowie zum 
Führen von Schrägsegeln. Die Einrichtung, „Ausstattung und 
Ausrüstung des Schiffes ist den neueren Dampfern der Gesell- 
schaft ähnlich, fast gleich, sodass wir von einer eingehenden 
Beschreibung des Dampfers absehen zu können glauben. Wir 
wollen aber nicht unterlassen hervorzuheben, dass der „Belgrano“ 
vorzüglıche Einrichtung zur Beförderung von 30 Cajüts- und 
440 Zwischendeckpassagieren besitzt; sämmtliche Räume werden 
durch electrisches Licht beleuchtet, Die ganze Anordnung an 
Bord ist eine so wohl durchdachte und praktische, dass man 
der Rhederei zu dem neuen Dampfer, der sicherlich ein gewinn- 
bringendes Schiff sein wird, nur Glück wünschen kann. Es ist 
dies der zweite Dampfer, dem die Hamburg-Südamerikanische 
D.-G. den Namen „Belgrano gegeben hat. Der erste Dampfer 
gleichen Namens war im Jahre 1888 ebenfalls auf der Reiher- 
stieg-Schiffswerfte mit einem Netto-Raumgehalt von 1865 R.-T. 
erbaut und als für den Betrieb zu klein, vor etwa einem Jahre 
verkauft worden. Mit dem neuen Dampfer ist man im Stande 
mehr als doppelt so viel Ladung zu befördern wie mit dem alten 
Schiffe, obne dass sich die Betriebsunkosten in demselben Maasse 
erhöhen. Zum Führer des neuen Schiffes ist Capitän Julius 
Schreiner, welcher bereits eine Reihe von Jahren im Dienste 
der Rhederei steht und mehrere Dampfer derselben mit Glück 
geführt hat, ernannt worden. (B.-H.) 


* 

Schiffbau. Neuer Frachtdampfer. Der für Rechnung 
der Herren C. E. Holtermann Succs. in Altona auf der Werft 
der Herren Jons. Thormiblen & Co. in Elmshorn neuerbaute 
Dampfer „Skane“, der am 28, v. M. Elmshorn verliess, machte 
am 17. Sept. seine Probefahrt, die sich von Holtenau nach 
Warnemünde erstreckte, Das Schiff, das eine Ladefähigkeit 
von 500 Tons besitzt, ist mit einer Maschine von 200 indieirten 
Pferdekräften ausgerüstet. Es erzielte eine Fahrgeschwindig- 
keit von 8 Knoten in der Stunde, Die Probefahrt fiel zur 
vollen Zufriedenheit der Herren Auftraggeber aus. Von War- 
nemünde ging der Dampfer „Skane“ unter der Führung des 
Kapitän C. Frey mit voller Ladung nach Aarhus weiter. 

* . 
. 

Probefahrt. Die Flensburger Schiffsbau -Gesellschaft 
unternahm am Sonnabend, den 18. d. M., die Probefahrt mit 
dem für die Deutsche Dampfschifffahrt-Gesellschaft „Kosmus” 
in Hamburg neuerbauten Dampfer „Itauri”, welche unter Be- 
theiligung von Vertretern der Rhederei und der Werft, sowie 
einiger geladener Gäste sich bis Holtenau erstreckte und einen 
sehr guten Verlanf nahm. — „Itauri* ist ein Schwesterschiff 
des für dieselbe Rhederei kurz vorher gelieferten Dampfers 
„Tbeben“ mit 370° 0“ Länge 465° 0* Breite und 29° 0" Tiefe, 
nach Engl. Lloyd -- 100 A. 1. und eıster Klasse des Germ. 
Lloyd als Fracht- und Passagierdampfer erbaut. — Nachdem 
die vorzüglichen Leistungen des Schiffes und der Maschine 
festgestellt und die Fahrgäste in Holtenau an Land gegangen 
waren, setzte das von Kapt. Behrmann geführte Schiff die Reise 
durch den Kaiser Wilhelm-Kana! nach Hamburz fort. 


Dänemark und der ferne Osten. Innerhalb der letzten 
Jahre hat sich in Dänemark eine lebhafte Entwickelung auf 
allen Gebieten gezeigt. Dänemark zeigt hiermit, dass es die 
Absicht hat, auch eine und nicht unbedeutende Stelle unter den 


durch ausgebreitete Industrie und umfangreiche Handelsbe- 
ziehungen ausgezeichneten Nationen einzunehmen. Die zahl- 
reichen Dampfschiffsgesellschaften verschiedener europäischer 
Nationen, welche mit ihren Schiffen Verbindungen zwischen 
der Heimath und dem fernen Osten aufrecht erhalten, sind 
durch eine weitere und zwar eine dänische Linie, deren Lei- 
tung in Kopenhagen ihren Sitz hat, vermehrt worden. Diese 
Dampferlinie welche den Namen East-Asiatic-Trading-Company 
führt, ist mit einem Kapital von 3500000 Kronen vor einigen 
Monaten gegründet worden. Drei 2600 Tuns Dampfer sind be- 
reits in Auftrag gegeben, Die Anlaufhäfen werden von Kopen- 
hagen aus, ausser einem englischen und verschiedenen mittel- 
ländischen, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, Hong- 
kong, Bangkok, Shanghai und Canton sein und man hufft die 
Schiffe auf der Heimfahrt mit Kaffee, Thee, Sago, Reis, Häute, 
Teak-Holz u. s. w. befrachten zu können. Das neue Unter- 
nehmen hat durch die Theilnahme der bekannten und nanı- 
haften Firma von Andersen & Co. in Bangkok, welche ihre 
Fäden über alle Häfen der chinesischen Küsten ausgebreitet 
hat, die wohlbegründete Aussicht bestehen und gedeihen zu 
können. Die ebengenannte bankoker Firma, gehört zu den be- 
deutensten Verschiffern von Teakholz nach Europa, einer ihrer 
Hauptabnehmer ist die Kaiser], Deutsche Marine. Teakbaunı- 
Wälder im Umfange von sieben Quadratmeilen im Königreich 
Siam haben ihren Eigenthümer in der Firma Andersen & Co, 
Die neue dänische Dampfschifffahrtsgesellschaft bezahlt an die 
grosse Firma 1 000000 Kronen, für deren Incorporation in die Linie. 


Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 31. August 1897 und 1896 
folgende Seeschiiden gemeldet: a) Totalverluste, 1896 — 11 
Dampfer und 35 Segler, 1897 — 16 Dampfer und 37 Segler; 
b) Beschädigungen 1896 bei 189 Dampfern und 139 Seglern, 
1897 bei 200 Dampfern und 148 Seglern. Die Totalverluste 
im August 1897 nach Flaggen geordnet geben folgendes Bild. 


Dampfer Seglor 
Amerikanisch | 7 
Brasilianisch 1 —- 
Britisch 7 15 
Chilenisch 1 _ 
Chinesisch I _ 
Dänisch -- 2 
Deutsch os L 
Französisch 1 3 
Niederländisch = 1 
Norwegisch 2 5 
Oesterreichisch _ 1 
Russisch --- 1 
Schwedisch l 1 
Unbekannt 1 _ 


Die deutsche überseeische Auswanderung über deutsche 
Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam stellte sich nach 
den Ermittelungen des Kaiserlichen Statistischen Amts für August 
1807 und den gleichen Zeitraum des Vorjahres folgendermaassen : 

Es wurden befördert 


über: 1507 1896 
Bremen or 876 861 
Hamburg. . 2... 877 1330 
andere deutsche Häfen (Stettin) 33 60 

Deutsche Hiifen zusammen 1786 2261 
Antwerpen ia 5 354 539 
Rotterdam . 2.2 2 2 2.4 To 121 
Amsterdam . » ..... _ 12 

Ueberbaupt 2210 2083 


Aus deutschen Häfen wurden im August 1897 neben den ~ 
vorgenannten 1786 deutschen Auswanderern noch 5882 Ange- m 
hörige fremder Staaten befördert. Davon gingen über Bre 
3278, Hamburg 2547, Stettin 57. u 





Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Laut Mittheilungen der 
Kieler Firma von Sartori & Berger haben in der Zeit vom 
1, bis 15, September 237 Dampfer und 317 Segler den Kaiser 
Wilbelm-Kanal passirt. An der Passage betheiligte sich die 
deutsche Flagge in 448, die skandinavische in 74, die nieder- 
ländische in 28, die englische in 24, die russische in 9 und 
die französische in einem Falle. 


Die neu entdeckten Goldfelder Alaska’s, welche in den 
beissen Sommermonaten den verschiedenen Tagesblättern die 
willkommene Gelegenheit boten, ihren Abonnenten von dem 
dort angebäuften märchenhaften Reichthum Mittbeilung zn 
machen, die später wieder dementirt wurde, um abermals an- 
erkannt zu werden, haben auch auf die Schifffahrt und den 
Schiffbau der Ver. Staaten einen fühlbaren Einfluss ausgeübt. 
Die lebhafte Entwickelung des Dampferverkehrs zwischen San 
Francisco und Häfen Alaska’s, besonders in letzter Zeit stark 
hervortretend, hat einen allgemeinen Mangel an Dampferrdumte 
in den pacifischen Häfen zur Folge gehabt. Den Schiffbau- 
werften Seattle’s und Philadelphia’s sind mehrere Aufiräge von 
20K) Tons-Dampfern, die Einrichtungen für ca. 700 Passagiere 
eutbalten werden, zugegangen; die ,North-American-Trading- 
Company“ hat allein 3 derartige Dampfer bestellt, die zum 
nächsten Frühjahr fertiggestellt sein sollen. Mehrere 1500 bis 
2000 Tons grosse Dampfer werden zum Frübjahr in Ballast 
um Cap Horn gehen, damit sie bei Beginn der ncuen „Gold- 
saison” zur etwaigen Benutzung bereit sind. Die Fahrt zwischen 
den Häfen der Ver. Staaten und denen Alaska’s darf nur 
durch amerikanische Schiffe aufrecht erhalten werden, jedoch 
können alle übrigen Nationen Verbindungen zwischen British 
Columbien und Alaska unterhalten. 





Kleine Mittheilungen. 





Das officielle russische Regierungsblatt veröffentlichte im 
Juni d. J. das Zustandekommen eines Gesetzes, nach welchem 
die Wasserverbindung und der Handel zwischen russischen 
Häfen der Ostsee und denen der südlichen Seeen vom 1. Januar 
1%) nur durch Schiffe unter russischer Flagge ausgeführt 
werden solle. Mitte dieses Monats hat man es im Interesse 
der fremden Nationen für gut befunden, dem Gesetz eine 
Clausel anzubeften, die besagt, dass der Transport von Salz aus 
Häfen des Asowschen und Schwarzen Meeres nach solchen der 
Ostsee auch durch fremde Schiffe unterhalten werden könne, 


* * 
= 


Der Norddeutsche Lloyd hat den Zwischendecksfabrpreis 
nach Nordamerika um 10 .4 ermässigt, es treten nachfolgende 
Preise am 21. September in Kraft. Nach Newyork: mit 
Schnellpostdampfer 140 .#, mit Postdampfer 120 .4; nach 
Baltimore: mit Postdampfer 110.4, mit Roland-Dampfer 110.4; 


nach Galveston: mit direetem Dampfer 120 4, 


* 4 
* 


Die französische Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Compagnie 
Générale Transatlantique” beabsichtigt mit einigen ihrer Schiffe 
eine neue Linie zwischen algerischen Häfen und Rouen in's 
Leben zu rufen. : a 

* 

Die Handelskammer Catania's (Sicilien) bat den Beschluss 
gefasst, eine subventionirte Dampferlinie zwischen Catania, 
Messina und australischen Häfen zu gründen, 

. o 
* 

Die Vereinigung der nordatlantischen Passagier-Dampfer- 
Linien wird am 28, d. Mts, in Koln eine Versammlung ab- 
halten, die sich voraussichtlich mit wichtigen Tarif- Reformen 
beschäftigen wird. 


* cs 
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Wie verlautet, soll in Küpigsherg der Plan gefasst sein, 
einen Freihafen innerhalb des jetzigen Hafengebiets zu gründen. 





Frachtenberichte. 





‘é 
Hamburger Frachtenbericht. 
. Hamburg, den 22. September 1897. 
Unserem letzten Bericht ist nichts Nennenswerthes binzu- 
zufügen, der Markt verblieb ziemlich unverändert, — Nach- 
stehend einige Abschlüsse: 


„Invereoe“ Noweastle N.S. W.,San Francisco 13,9, 100 löschen, 
„Dowanbill“ Caleutta,direet U. K. Cont. 22,6, Jute. 
„Bermuda” — „ ‚Dundee 22,6, Jute. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 


New-York, den 10. September 1847. 

Das beständige Steigen des Weizenpreises bat ungünstig 
auf unseren Frachtenmarkt gewirkt, besonders seitdem sich ein 
Aufschwung in Mais, zu Ungusten der Berth-Frachten be- 
merkbar gemacht hat. Während einige Frachten für mittel- 
grosse Boote nach Cork f. O. zn 35 7'/,d für October nnd 
spätere Monate abgeschlossen sind, können die Forderungen 
der Rheder zu 35 9d noch nicht erreicht werden und es ist 
im Allgemeinen bekannt, dass diese Charter Verkäufe decken, 
die in früherer Zeit bewirkt sind. Grosse Boote finden be- 
grenzte Nachfrage von Atlantischen Häfen, Platz-Räumte ist 
nicht im Stande über 2s 6d und 2s 7’,,d sicher zu stellen, 
während Oktober-Boote 3s werth sind und für spätere Monate 
sogar Abschlüsse zu 38 und 3s 1'/,d stattfanden. Disponible 
Frachten zeigen eine Spur von Besserung, doch scheint die 
Nachfrage einer grösseren Lebhaftigkeit zu bedürfen. Bretter- 
und BKauholz-Frachten offenharen eine steigende Tendenz, je- 
doch leisten die Abschlüsse von Baumwollfrachten den vor- 
hererwähnten gewissen Abbruch. Baumwollfrachten, besonders 
von stidatlantischen Hüfen zeigen grosse Festigkeit. Frachten 
für Kisten-Oel nach dem fernen Osten sind beständig und 
prompte Boute welche zu den Raten früherer Abschlüsse an- 
geboten, werden gewiss acceptirt. — Unser Segelschiffsmarkt 
zeigt nach keiner Richtung hin irgend eine Veränderung, dess- 
halb haben wir nichts von Interesse zu berichten. 





























Wir notiren | Getreide. | |. P ccf Sachen, | Maass- 
| visionen. | Oelkueh.| gut. 
Liverpool, Dpfr. [34d |15; H11 3 alo 
London, Dpfr. I8a3'/d. [15 10, 10/a12;6 
Glasgow, Dpfr. \2”/.d. 115 106 I15/ 
Bristol dd. 176 12/6 17,6 
Hull Ad. 17,6 126 1h 
Leith dd. 20, 13,0 12,0 
Newcastle Id. 17,6 15/ |15/a17,6 
Hamburg I) 1 mk. 18 cents. 50 mk. 
Rotterdam |SaS'/,c, 122", ets, [18 cts. l2albe. 
Amsterdam Baß';,n. 22"), cts. |18 cts. t2albe. 
Kopenhagen 3 23; 20/ 25, 
Bordeaux 13,6 3bcents, |2e. $8 
Antwerpen BY d. 20) 15; 17/6020, 
Bremen 60 P) 20e. 18 c, 12e. 
Marseille 3.6 25, 20; 22,627 





Baumwolle, gepresst: Liverpool ',,.d. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 350. — Amsterdam 35¢. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-32d. — Bremen 30c. — Marseille 3-16d. 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork £. 0. Direct. Continent. Shanghai. 


N.Y. — Balt. UK. 
Getreide p. Dpfr. 3/63, 77, 3,603, 71, 3.10,33 3/1',a3,3 ... 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2/2290 Zhe. 
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. Hongkong. Jara, Caleutta. Japan. 
Nretreide per Dampfer .....- oo eee nennen are 
Raff. Petrol. per Segel 21e. 19¢. 19. 22¢ 








Meissner's Schaufelschraube für Schifffahrt in seichten 
Wasserläufen. In der letzten Zeit sind von hier aus Moturboote, 
besonders nach Russland ausgeführt worden, mit Schiffsschrau- 
ben einer ganz neuen und eigenthümlichen Konstruktion‘ Der 
Lieferant Herr Carl Meissner in Hamburg nennt diese'ihm ge- 
setzlich geschützten Schrauben ,Schaufelschrauben”, weil sie 
breite schaufelförmige Flügel haben. Das Charaktoristische dieser 





Se 


das axical abströmende Wasser hemmt und es seitlich über die 
breite Druckfläche leitet, und dadurch eine erhöhte Druck- 
wirkung erzielt bei sehr geringem Durchmesser. Da diese 
Schraube bei gleichem Nutzeffekt mit der Hälfte der für ge- 
wöhnliche Schrauben nothwendigen Wassertiefe auskommt, kann 
sie besonders solchen Boofon zur Fortbewegung dienen, deren 
geringe Tauchung somit den Schraubenbetrieb ausschliesst. Die 
Konstrucktion hat sich im praktischen Betriebe bewährt, und 
bietet eine einfache und dem kleinen Betriebe mit Motorbosten 
ausreichende Lösung der Navigation mit Schrauben in seichten 
Wasserläufen. 











neuen Konstruktion ist ein scharf aufgesetzter Rand, welcher 


= == 










Prussia 25. Sept.|Pennsylvania 2. October. 
+First Bismarck 30. Sept. | Patria 2. October. 
+ via Southampton und Cherbourg. 





Nach Boston 


Hispania 25. September. 


Nach Baltimore 


Hispania 25. September. m IL, 


Nach Philadelphia 


Alesia 2. October, 


Nach New-Orleans 


Calabria 25. September. 





Hamburg - "Amerika- Linie. 
« Mewyor k 


*r Normannia 


Nach Galveston 
Calabria 25. September. 


Nach Westindien- 


- 
Mexico 
6., 10., 18., 17., 21.2 
jeden Monats 
laut Fahrplan der Gesellschaft. 


Hansa-St. Lawrence-Linie: 


Nach Montreal 


Armenia 25. September. 
(ladet nach Quebee direkt). 
Carlisle City ©. October. 


rkermanAkiee: -Ges. zu 
STETTIN. 
Versicherungsbestand Ende Juli 1897: 
184627 Policen mit 548 Millionen .# 
| Capital und 2214473 „4 Jahresrente. 
Sicherheitsfonds Ende 1896: 
192 Millionen Mark. 


Ausser fiir alle Formen der Lebens- und 
Aussteuer - Versicherung empfehlen wir 
obige Gesellschaft zum Abschluss von 


Leibrenten-Versicherungen 


zu den vortheilbaftesten Bedingungen. 

Die jährlich postnumerando zu erhebende 
Leibrente, sofort beginnend, und bis zum 
Tode zahlbar, beträgt für eine Capital- 
einlage von 4 1000.— beispielsweise 
für die nachstehenden Beitrittsalter: 


. October. 














25. u. 28. 








Beitrittsalter | Mark 
55 77.30 
56 79.70 
57 2.20 
58 85. - 
59 SS. - 
60 91.10 
61 94. — 








— = = 62 | $7.20 
T 63 100.50 
remer tauwerk-rabdri u. 64 | 104.20 
; 65 | 108.50 
vormals C. H. Michelsen, = 2 
Grohn-Vegesack b. Bremen im Zollgebiet, = | rer 
Geschäftsbestand seit 17W, Arbeiter über 300, | 70 | 133.— 
Kapital .4 1,500,000 grösste und leistungsfähigste Tauwerkfabrik | 71 136.50 
Deutschlands, fabricirt 72 , 140,— 
Hanf-, Manila , Eisen- und Stahldraht-Seile, sowie | 73 143.50 
Leinen, Schnüre und Bindfäden aller Art. a: 1 





Agentur Hamburg: 
Böning & Hoser. Gr. Reichenstrasse 73 


“7 . Rolandshof. 


Bei balbjährlicher oder vierteljährlicher 
Abhebung der Rente tritt eine geringe Er- 















Gegründet 1787. 
Contor: 


Faulstrasse 9. 


Fernsprecher Amt I. 2786, 


Farben,Lacke, Oelfarben 
für Schiffsbedarf und Export 


J. D. Slügger, Hamburg. 


Rödingsmarkt 19, 
Fabrik: Röhrendamm 29/33, Canalstrasse 5/7. 


Zweigniederlassungen in Kiel und Copenhagen. 
Möntergade 21. 


mässigung ein. 

Gemeinschaftliche Rente für zwei 
Leben, geeignet für Eheleute, Geschwister 
|ete., zahlbar bis zum Tode des Zuletzt- 
lebenden, zu sehr günstigen Tarifsätzen. 

Aufgeschobene Leibrenten zur Sicher- 
stellung des eigenen Alters. 

Besonders vortheilhafte Renten - Com- 
binationen zur Sicherstellung der Kinder 
durch einmalige Capital-Einzablung oder 
jährliche Prämien. 





Nähere Auskunft ertheilen 


Ebeıt & Weiszflog, 
General-Bevollmichtigte. 
Rathhausmarkt 4. 
Börse: vor Pfeiler 25. 


HAMBURG. 


Comptoir: 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitung" 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen’« 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelogen- 
heiten an die Verlagshandiung Eckardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. 2) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 
1897 No. 40. Hamburg, den 2. October. XXXIV. Jahrgang. 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch-dsterreichiachen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen, 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncon-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 
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Die Schifffahrt in Japan. — Die „Turbinis*. — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Frachten- 
berichte. — Büchersaal. 
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Auf dem Ausguck, 





Seite geworfen haben, und ein nachfolgender 
Brecher dürfte dann das ganze Fahrzeug über- 
fluthet haben, sodass an ein Wiederaufrichten nicht 
mehr zu denken war. Dass z. Z. eine ganz abnorm 
wilde See in jener Gegend herrschte, bestätigten die 
Führer der Kauffahrteischiffe, die an der Stelle 
passirt sind. Der Schnelldampfer »Cobra«, der 
einige Stunden nach dem Unfall auslief, musste 
der kochenden See wegen seine Geschwindigkeit 
mässigen und doch liefen ihm die Sturzseeen noch 
bis zur Kommandobrücke auf. 

















Kriegs- und Handelsmarine verhält sich nicht 
selten zu einander wie zwei eifersüchtige Brüder. 
Siesind an ein und dasselbe Element gebunden aber 
nicht selten lässt sie ihre Eifersucht vergessen, die 
natürlichen Bande die sie unzertrennlich aneinander 
fesseln und in allen ihren Lebensfunctionen aufein- 
ander anweisen. Wenn aber einmal ein schwerer 
Schicksalsschlag die Eine trifft, dann bricht doch 
das Gefühl der Zusammengehörigkeit mit Natur- 
gewalt wieder durch, Im Unglück fühlen sie sich . 5 . 

Beide eins und was die Eine duldet das empfindet Das Absatzgebiet, in dem die deutsche Industrie 
die Andere ebenso tief, als hätte sie es am eigenen | im schärfsten Wettbewerb mit derjenigen der Ver- 
Leibe erprobt. So wid der schwere Verlust den | einigten Staaten steht, ist Westindien und die an 
unsere Kriegsmarin. m den verflossenen Tagen | das Antillenmeer angrenzenden Länder des südlichen 
durch das Kentern eines Torpedobootes in der Elb- | amerikanischen Continents. Im Laufe der letzten 
mündung erlitten, wohl nirgends so lebhaft nach- | 15 Jahre haben die Amerikaner dort mächtig an 
gefühlt als in der Kauffabrteiflotte. Um die braven | Boden gewonnen und wir haben um so mehr Ur- 
Seeleute, die bei diesem Unfalle der See zum Opfer | sache ihre Fortschritte zu beobachten und ihr Vor- 
gefallen sind, trauern die Seeleute der Handels- | gehen zu studiren, als Deutschland bislang, dank 
marine als wären es ihre eigenen Angehörigen. Ein | der vielen dort ansässigen Deutschen und der vor- 
Zusammenwirken ungünstiger Umstände, wie es nur | züglichen Schifffahrtverbindungen in jenen Ländern 
der Seemann aus Erfahrung kennt, scheint des Ver- | dort den ersten Rang behauptete. Die Amerikaner 
hängniss herbeigeführt zu haben. Ein stürmischer | sitzen uns scharf auf den Fersen, und erst neuer- 
W.N.W. Wind, der direkt in die Elbmiindung hin- | dings haben sie in Venezuela eine Institution ins 
einstand, wühlte bei dem starken Elbstrom eine Lebien gerufen, die wohl dazu angethan sein dürfte, 
kurze steil auflaufende See auf, die den ranken | ihren Industrie-Erzeugnissen noch neue Abnehmer 
kleinen Fahrzeugen, wie es die Torpedoboote nun | zu sichern. Die National Association of Manufacturers 
einmal sind, gefährlich werden musste. Eine | hat in Caracas mit grossem Capital eine Art 
schwere See wird das verunglückte Boot auf die | industriellen Museums, ein Musterlager im grossen 
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Styl, eingerichtet, mit dem ein kaufmiinnisches 
Auskunftsbureau verbunden ist. In dem Lager 
sollen den venezuelanischen Käufern amerikanische 
Fabrikate von vorzüglichster Beschaffenheit vor 
Augen geführt werden, um sie allmählig von den 
billigen deutschen Waaren zu entwöhnen, die nach der 
Versicherung des Leiters des neuen amerikanischen 
Unternehmens auch entsprechend schlecht sein sollen, 
Allem Anschein nach handelt es sich bei dem neuen 
Musterlager nicht um eine unbedeutende und obscure 
Griindung, sondern um eine mit grossen Mitteln ins 
Werk gesetzte Einrichtung hinter der die Gross- 
industriellen der Vereinigten Staaten stehen. Frei- 
lich ist es eine andere Frage, ob der Versuch den 
gewünschten Erfolg haben wird, denn die Verhält- 
nisse unter denen sich die Geschäfte in Venezuela 
abwickeln liegen eben ganz eigenthiimlich. Die 
Caffeeernte ist dort der Angelpunkt für alle geschäft- 
lichen Transactionen. Wer dem Farmer den Caffee 
womöglich noch an der Staude abkauft, der hat 
auch die erste Hand im Spiel bei Verkauf der 
Importwaaren und in dieser Beziehung stehen eben 
die grossen deutschen Häuser in Venezuela oben 
an. Immerhin thun die deutschen Exporteure gut, 
die amerikanische Concurrenz nicht auf die leichte 
Schulter zu nehmen. 


” * 
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Die dieser Nummer beigefügte Seeamtsverhand- 
lung den Unfall des Dampfers „Banda* betreffend, 
hat die Aufmerksamkeit des seefahrenden Publi- 
kums auf einen Punkt gelenkt, den zu besprechen 
wohl der Mühe werth ist. Die Ausführung des 
Reichs-Kommissars, sowie der Spruch des Seeamtes 
enthalten beide eine Rüge des Schiffsführers, wie 
es an Bord seines Schiffes möglich war, dem wach- 
habenden Steuermann ohne genaue Kenntniss der 
Position des Schiffes vor Antritt seiner Wache, 
diese zu überlassen. Halten wir auch im vorlie- 
genden Falle die Strandung der „Banda“ mehr 
durch die Schuld des Steuermanns, wie durch die 
des Schiffers veranlasst, weil Ersterer, dem es an 
Bord dieser Dampfer doch ohne Frage freisteht 
sich Informationen über die Position des Schiffes 
vor Antritt seiner Wache zu beschaffen, den Gang 
in das Navigationszimmer, wo die Seekarte zur 
Kenntnissnahme ausliegt, unterlassen hat, so sind 
doch, insbesondere auf Segelschiffen Fälle, in 
denen die Schuld auf Seiten des Schiffers liegt, 
wenn die jüngeren Steuerleute nicht genügend von 
der Lage des Schiffes unterrichtet sind, nicht selten. 
Jeder der längere Zeit und auf verschiedenen 
Segelschiffen als Steuermann gefahren, weiss aus 
Erfahrung, dass ausser dem Führer und dem ersten 
Steuermann Niemand die Gelegenheit hat, einen 
Blick in die Karte zu werfen, weil ihr Aufenthalts- 
ort die Kajüte des Kapitains ist, die zu betreten, 
zum Zweck der Einsicht in die Karte, den meisten 
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jungen Steuerleuten peinlich ist, welche Empfind- 
ung durch das Benehmen des Kapitains bei solchem 
Anlasse sich nicht selten als unberechtigt erweist. 
Haben derartige Verhältnisse in den grossen Segel- 
schiffsrhedereien auch schon manche zu Gunsten 
der Steuerleute ausfallende Veränderung erfahren, 
so wird man auf kleinen Seglern, besonders auf 
denen, wo der Führer zu gleicher Zeitauch Mitrheder 
ist, noch heute das Vorhergesagte bestätigt finden. 
Nach der Ansicht der aus der alten Schule stammen- 
den Schiffsführer, ist die hauptsächlichste Pflicht 
eines jungen Steuermanns die, sich an allen Schiffs- 
arbeiten an erster Stelle persönlich sehr eingehend 
zu betheiligen. Da von Seiten der Steuerleute, 
entgegen dieser Annahme, niemals Einspruch er- 
folgte, haben die staatlich geprüften jungen Steuer- 
leute allmählich die Functionen eines Bootsmanns 
übernommen. Die Schiffsführer sollten jedoch im ° 
Interessg der Rheder} sowie in ihrem Eigenen sich 
allmählig daran gewöhnen, die Steuerleute mehr als _ 
solche zu behandeln und ihnen den unbedingt noth- | 
wendigen Einblick in die Navigation gestatten. 
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Seit Einführung des Dampfes als treibende 
Kraft, anstatt der bis dahin ausschliesslich benutzten 
Segel entwickelte sich, besonders der überseeische 
Verkehr, in ausgedelintem Maasse. Die Anzahl der 
Schiffe wuchs von Jahr zu Jahr beständig, neue 
Werften wurden gegründet und fanden andauernde 
Beschäftigung; jedoch nicht mehr allein durch Bau- 
Aufträge britischer Rheder, denn auch andere 
Nationen, besonders die deutsche, norwegische und 
amerikanische, zeigten ein reges Interesse und 
grosse Entwickelungsfäbigkeit. Die natürliche Folge 
war die energische Betheiliging dieser Nationen 
am Welthandel und Wettbewerb, wesshalb ihre 
Handelsflotten eine Erweiterung und Vergrösserung 
erfahren mussten. Jedoch mit dem enormen Auf- 
schwunge des Schiffsverkehrs, den besonders der 
Atlantische Ocean in den letzten Jahren erlebt hat, 
haben auch die Listen derjenigen Gesellschaften, 
welche uns über Schiffsunfälle Auskunft geben, 
eine entsprechende Ausdehnung erfahren. Die den 
Schiffen zustossenden Unfälle werden zum weitaus 
grössten Theile in der Maschine zu suchen sein, 
wo durch den Bruch oder die Beschädigung eines 
wichtigen Maschinentheils eine Manörerirunfähigkeit 
der Maschine und in Folge dessen des ganzen 
Schiffes hervorgerufen werden kann. Ein auf diese 
Weise zur Unthätigkeit verurtheiltes Schiff wird 
sein Augenmerk darauf zu richten haben, denselben 
Weg kommende oder passirende Schiffe um Hilfe 
zu bitten. Bei dem ungeheueren Werth, den die 
grossen Passagier- und Postdampfer der Gegenwart 
repräsentiren, wird es ein lohnendes Geschäft be- 
deuten, ein derartiges Schiff, wenn ihm ein Maschinen 
schaden zustösst, in den nächsten Hafen zu tauen, 
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denn dgr Gewinn, den eine glückliche Bergung fiir. 
‚den Rheder einbringt, ist mitunter grüsser wie die 
Nettofracht seines Schiffes wihrend ganzen 
Jahres. Was beim Einschleppen havarirter Schiffe 
verdient werden kann, wenn das schleppende Schiff 
während seiner gefährlichen Thitigkeit sich nicht 
selbst Beschädigungen zuzieht, mögen einige be- 
merkenswerthe Einzelfälle veranschaulichen. Die 
City of Richmond, 1882 in Halifax eingeschleppt, 
kostete die Versicherer 35000 $ an Bergungsgebühren; 
die City of Boston in demselben Jahre 46 500 §, 
die City of Paris im Jahre 1890 30000 §; das 
Flottmachen der City of New York bei Sandy Hook 
brachte der die Arbeit unternchmenden Bergungs- 
Gesellschaft 100000 § ein; das Abbringen eines 
Red-Stare-Line Dampfers in der Nähe von New- 
Jersey kostete 40000 ¢; die noch in aller Erinnerung 
lebende Strandung des neuen amerikanischen Schnell- 
dampfers St. Paul, der durch zwei Bergungsgesell- 
schaften wieder flott gemacht wurde, brachte den 
glücklichen Unternehmern die ungeheure Bergungs- 
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lohn, welcher jemals in einem Lande bezahlt ist. 
Die Erwähnung, dass die genannten Fälle mit den 
überaus günstigen Resultaten, für die Unternehmen- 
den, Ausnahmen sind und, dass nur zu oft bei 
Inangriffnahme einer Bergung statt des erhofften 
Gewinnes eine Beschädigung am Schiffe oder Ein- 
busse von Menschenleben eintritt, ist für unsere 
fachmännischen Leser wohl kaum nothwendig. 


. * 
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In einem Artikel dieser Nummer bringen wir 
ein von einem erfabrenen und scharfbeobachtenden 
britischen Schiffsführer gefälltes Urtheil über die 
Lascaren zum Ausdruck. Der Leser wird bei Ein- 
blick in die Abhandlung wahrnehmen, dass der un- 
genannte Verfasser die Behauptung, nach welcher 
alle Lascaren gleich unfähig zum Schiffsdienste seien, 
nicht nur energisch zu widerlegen sucht, sondern 
in lebhafter Weise für die indischen Eingeborenen, 
bestimmter von ihm genannten Districte, eintritt. 
Es wird uns deshalb um so mehr befremden, wenn 
wir erfahren, dass in Neu Seeland ein Gesetz, dem 
die Sanction des australischen Premier- Ministers 
nicht versagt wurde, zu Stande gekommen ist, 
welches eihe unverdiente und unerklärliche Härte 
gegen die Lascaren in sich birgt. Denn nach der 
neuen Shipping Act. des Landes dürfen subven- 
tionirte englische Postdampfer, die einen Hafen der 
australischen Insel anlaufen unter ihrer Mannschaft 
keinen Lascaren führen, müssen also ausschliesslich 
europäisches Personal haben. Weil aber die meisten 
grösseren an der chinesischen und indischen Küste 
fahrenden Dampfer einen lebhaften Verkehr und 
Handel mit Häfen Neu Seelands aufrecht erhalten, 
werden die auf diesen Schiffen bis jetzt beschäftigten 
Lascaren durch das neue Gesetz hart getroffen, 


‚erwachsen. 
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während den Rhedereien durch ausschliessliche 
Beschäftigung europäischer Seeleute grössere Kosten 
Der Vorsitzende einer der bedeutendsten 
an jenen Küsten beschäftigten Rhedereien, der P. 
und O. Compagnie, erwähnt in seiner Ansprache an 
die Aktionäre bei Gelegenheit der halbjährigen Ver- 
saminlung, dass die Lascaren ein nennenswerthes und 
brauchbaresMannschafts-Personal dieser Schiffe bilden 
und dass ohne die Zuhilfenahme der Eingeborenen 
die Hälfte der jetzt fahrenden Schiffe aus Mangel 
an Mannschaften aufliegen müsste In England 
selbst, besonders in Regierungskreisen, hat das Zu- 
standekommen eines derartigen Gesetzes schr un- 
angenehm berührt, weil gerade unter den gegen- 
wärtigen Unruhen in Indien alles vermieden werden 
muss die eingeborene Bevölkerung grundlos zu 
reizen. Mr. Chamberlain der Kolonialminister, be- 
kannt durch sein energisches Auftreten, hat denn 
auch nicht unterlassen, in sehr missbilligender 
Weise seine Meinung den maassgebenden Personen 
der australischen Insel zum Ausdruck zu bringen. 


= 
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Das Erscheinen des Segelhandbuchs des Iri- 
schen Kanals II. Theil, von der Deutschen Seewarte 
herausgegeben, wurde seiner Zeit von uns erwähnt, 
und in kurzen Worten auf die Bedeutung des 
Werkes hingewiesen. Heute liegt uns eine Be- 
sprechung des Buches zur Einsicht vor. Der Re- 
censent, die zu überwindenden Schwierigkeiten so- 
wie die langwierigen Vorstudien, welche zum 
Vollenden eines solchen Werkes erforderlich sind 
voll erkennend, hebt die Erleichterung hervor, 
welche der Seewarte durch eingesandtes Material 
seitens der Mitarbeiter zur See zu Theil wurde. 
Insbesondere wird die werthvolle Unterstützung der 
Dampfschiffsführer erwähnt, welche durch Hafenbe- 
schreibungen, Anleitungen über An- und Einsteuern 
der Häfen u. s. w. viel dazu beigetragen haben, eine 
Beschleunigung des Werkes herbeizuführen. Da 
das einmal begonnene Werk, die Beschreibung ver- 
schiedener für die Schifffahrt wichtiger Küsten, durch 
ein besonderes Ressort der Seewarte fortgeführt 
werden soll, so ist die weitere Unterstützung unse- 
rer Mitarbeiter zur See, so erwähnt Herr Meuch in 
seiner Besprechung, sehr erwünscht und hierdurch 
erbeten. Es dürfte hier der Ort sein, auf die 
grosse Unterstützung hinzuwiesen, welche bei Be- 
arbeitung der Küstenbeschreibungen und nament- 
lich der Segelanweisungen durch klar gefasste Be- 
richte über Ansteuerungen u. s, w. erwächst. 
Es wäre daher vielleicht die Veröffentlichung eines 
einschlägigen Fragebogens angezeigt, durch welchen 
erstlich die Arbeit für die freiwilligen Mitarbeiter 
auf die für die Segelanweisung wichtigen Punkte 
gerichtet und dann die Sichtung des eingelaufenen 
Materials wesentlich erleichtert wird. 
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In der verflossenen Woche hat der neue, in 
Stettin beim „Vulcan“ erbaute Loyddampfer „Kaiser 
Wilhelm der Grosse* seine erste Reise von South- 
ampton nach New York in der ausserordentlich 
kurzen Zeit von 5 Tagen 22'/, Stunden zurückgelegt. 
Diese grossartige Leistung des deutschen Schiffs- 
baues hat von höchster Stelle aus Anerkennung ge- 
funden. Auf eine diesbezügliche Meldung des Nord- 
deutschen Lloyd’s hat der Kaiser an die Bremer 
Rhederei folgende Depesche gerichtet: „Ihre so 
überraschende Meldung hat Mich von ganzem Herzen 
gefreut. Die unerreichte Leistung giebt Zeugniss 
von der Zuverlässigkeit der Werft, wo das stolze 
Schiff entstanden, und entspricht dem hohen Namen, 
den es trägt. Möge unser Schiffsbau stets wie jetzt 
vorwärts strebend unerreicht bleiben und nur das 
denkbar Beste an Schiffen Ihrer bewährten Gesell- 
schaft und Bremens Flagge zuführen. Wilhelm 1.R.* 


B 

Der Norddeutsche Lloyd hat, um seinem stets in 
Auswachs begriffenen Schiffspark eine passende 
Verwendung zu sichern, eine neue Linie eröffnet, 
die im Weltverkehr voraussichtlich von weittragender 
Bedeutung werden wird. Es sollen regelmässig 
Dampfer unter der Lloydflagge zwischen San Fran- 
und Yokohama laufen und voraussichtlich 
dürften in diesen Dienst die älteren Schnelldampfer 
der New Yorker Linie eingestellt werden. Da 
ausser in der nordtransatlantischen Fahrt wohl kaum 
auf einer anderen Dampferroute Schiffe von an- 
nähernd gleicher Geschwindigkeit wie diese Dampfer 
des Lloyd verkehren, so wird diese neue Linie, wie 
man annehmen darf, eine der schnellsten im Stillen 
Ocean werden und jedenfalls die jetzt zwischen 
Japan und Nordamerika bestehenden Linien in Be- 
zug auf prompte Beförderung überflügeln. 
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Versuche zur Erkliirung deutscher 


Seemannswörter. 
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Eine Epoche machende Erfindung war jeden- 
falls die Erfindung des Schiffskiels, als Mittel gegen 
die Abdrift des Schiffes; sind wir doch dadurch 
erst in die Lage versetzt, bei dem Winde segeln zu 
können. Kiel, hochd. Keil hat mit dem uns ver- 
loren gegangenen altdeutschen Worte, Kiel, altnord. 
Kiol für Schiff, garnichts zu thun. — Unsere Ce- 
lehrtenwelt ist vielfach noch der Ansicht, dass die 


*) Der seemüunische Leser wolle es mir zu Gute halten, 
wenn ich mich in meinen Ausführungen mit der sachlichen 
Bedeutung der einzelnen Worte mehr beschäftige, als ihn fir 
eine nautische Fachsehrift erforderlich scheiut. lel möchte ihm 
dadurch Gelegenheit geben, dazu Stellung zu nehmen, damit 
dann Sprachgelehrte auf dieser geklärten Grundlage später 
sicher weiter bauen können, — Dankbar werde ich sein für 
jede Zuschrift, die zur Förderung meiner Bestrebungen irgend- 
wie dienen kann, 


alten Barden in ihren Gesängen mit Kiel den 
alten Schiffskiel gemeint. Es ist zwar dichterisch 
erlaubt, manchmal auch ganz schön, pars pro toto 
zu setzen, indessen ebenso wenig, wie den Schorn- 
stein eines Dampfers, konnten sie unsern Kiel be- 
singen. Mit der Möglichkeit den seitlichen Wind 
zu benutzen, rückte auch der Gedanke nahe, dem 
Schiffe durch Vermehrung der Masten mehr Segel 
zu geben. So sehen wir denn dreimastige Schiffe 
entstehen. Hinter dem bisherigen Maste, der nun- 
mehr zum Grossmaste wurde, entstand ein Mast 
mit dem Besan, welcher demselben seinen Namen 
gab. Durch die Betonung des Wortes auf der 
letzten Silbe, verriith sich dasselbe, als eine fremd- 
ländische Entlehnung. Ja, nicht nur den Namen, 
sondern auch die Form des Segels haben wir von 
den Italienern übernommen. Besan, niederl, bezaan, 
engl. mizzen kommt von ital. mezzana — Ruthe. 
Es ist das bei allen romanischen Völkern ganz all- 
gemein verbreitete, von uns lateinisches genannte 
Segel, in Gestalt eines stumpfwinkligen Dreiecks, 
das mit seiner langen Seite an eine ruthenartige 
Rabe angeschlagen ist. Zweifellos eine Segeları, 
die für unsere Breiten möglichst wenig geeignet, 


desshalb auch verhältnissmässig rasch dem Gaffel- | 


segel Platz gemacht hat, dem aber der Name ver- 
blieben. Die in Holland erbauten Schiffe des 
grossen Kurfürsten von Brandenburg führten noch 
das alte Ruthensegel. Den vorderen dritten Mast 
musste man, da das Schiff durch den Besan sehr 
luvgierig geworden war und die vorderen Schrat- 
segel, Stagsegel und Klüver noch nicht erfunden, 
so weit als irgend möglich nach vorn rücken. An 
diesem Maste, der etwas niedriger war, als der 
Grossmast, wurde wieder, wie an letzterm ein Rahe- 
segel geführt, dessen Hals man nun aber, da der 
Mast zu nahe am Bug stand, nicht mehr weit vor- 
aus holen konnte, so dass dasselbe bei vorlichem 
Winde sehr leicht zu killen begann. Dieser Um- 
stand gab ihm den Namen, Fock. Fock bedeutet 
altdeutsch Fücher und gehört zu altnord, finka = 
fegen, hin und herbewegen. 

Es ist nicht ausgeschlossen, dass Jan Maat 
noch eine andere Bedeutung des Wortes im Auge 
hatte, dies dürfte dann der Grund sein, wesshaib 
die Engländer den Namen nicht angenommen 
haben, sondern das Segel heute noch foresail 
nennen, obgleich inzwischen noch verschiedene 
andere Vorsegel dazu gekommen sind. Dass sie 
sich die Worte Fock und Mars nicht .zu eigen ge 
macht, kann man ihnen nicht grade verdenken, nur 
hätten sie ihre Köpfe mal anstrengen können, um 
andere Namen auszuklügeln, als die unzutreffenden 
foresail und top. Aber so ist John Bull, so wenig 
genügsam er in mancher Beziehung ist, so genie: 
sam ist er in sprachlicher Hinsicht. 0 ö 
über einen reichen Wortschatz zu verfügen: 






behilft er sich doch mit wenig Worten. Dieses ist 
die Ursache, dass fremde, auf niedriger Culturstufe 
stehende Völker seine Sprache so leicht erlernen. 


Da vor Einführung der vorderen Schratsegel 
der Hauptdruck immer noch hinter dem Schwer- 
punkte des Schiffes lag, verfiel man darauf, das- 
selbe nach vorn durch das Bugspriet zu verlängern 
und auf dessen vorderes Ende einen kurzen Mast 
zu setzen, an dem ein Rahesegel geheisst wurde, 
das_Blinde genannt. Doch wohl desshalb, weil es 
den Leuten die Aussicht benahm, sie blendete. 
Dieses Segel ist durch die Stagsegel rasch verdrängt, 
an sein ehemaliges Dasein erinnert heute nur noch 
die untere Rahe, die blinde Rahe, die unter dem 
Bugspriet liegend, demnächst als Aushalter der 
Klüvergeien diente und später unter Beibehaltung 
des Namens vielfach mehr zurück auf die Back 
verlegt wurde. 


In diese Zeit fällt auch die Einführung der 
Brassen. Die Brasse, engl. brace, ist ein Tau, 
welches von dem jeseitigen Rahenock, über den 
Top des_xorderen oder hinteren Mastes an Deck 
führt, zur _wagerechten Bewegung der Rahen. 

Das Wort scheint englischer Herkunft zu sein, 
denn brace oder brassets heisst daselbst die Arm- 
rüstung, Armbewehrung der Gewappneten mit brass, 
das ist Metall oder Bronze. Die Erklärung ist leicht, 
wenn man in Betracht zieht, dass die Englischen 
den Rahenock yardarm nennen und dass auf den- 
selben ein eiserner Ring mit Augbolzen aufgetrie- 
ben ist, in deren eine die Brasse oder der Brass- 
block eingehakt ist. In den oberen Augbolzen 
besagten Ringes wird die Topnant eingehakt, es 
sind dieses Taue, welche die festen Rahen vom 
Top der zugehörigen Stänge aus tragen. Diese 
Wortbildung zu erklären, muss ich Sprachgelehrten 
überlassen. 


So ungefähr sah das Zeug aus, das die Schiffe 
am Ausgange des Mittelalters trugen. Indessen mit 
der Entdeckung von Amerika und des Seeweges 
nach Ostindien, nahm der Umfang der Schiffskör- 
per schnell zu, mit ihm die Ausdehnung der ge- 
sammten Tuigaadje, wie der Holländer sagt, und 
vollzog sich die Entwicklung bis zum vollgetakel- 
ten Schiffe in rascher Folge. Auf die Topstänge 
wurde noch eine Stiinge gesetzt, die Saling an Top 
des Mastes erweiterte sich zur Märs s. S. 63, die 
der auf ihr ruhenden Stänge und dem an dieser 
geführten Segel die Namen Marsstänge und Mars- 
segel gab, während die Saling an Top der Mars- 
stänge fortlebt. Die Urbedeutung des gemeinger- 
manischen Wortes Sal ist dunkel, hier bedeutet es 


Schwelle, niederd. sül., Saling — Schwellchen. Auf. 


dem. Absatze der oben vierkantig beigehauenen 
tänge ruht an jeder Seite eine Langssaling; 
r rechtwinklig verbolzt, gleichfalls der Stän- 
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ge anliegend zwei Twarssalings zum Aushalten der 
Bramstängenwanten. Die Langssalings bilden vorn 
überstehend einen Kasten; durch diesen und das 
Eselshoofd am Top der Marsstänge wird die Bram- 
stänge beim Aufbringen geschoben, bis deren vier- 
kantiger Fuss mit der Unterkante der Langssaling 
abschneidet, worauf an der Oberkante derselben 
ein viereckiges Holzstück durchgesteckt wird, das 
Schlotholt, hochd. Schlussholz, auf dem die Stänge 
dann ruht, 


Das Eselshoofd s, 8. 64 besteht aus einem läng- 
lich ovalen, mit einem eisernen Bande zusammen- 
gehaltenen Bohlstsücke, dessen eine Hälfte auf den 
Mast oder die Marsstänge gezapft ist, so dass seine 
Hinterkante sich damit vergleicht, während durch 
einen runden Ausschnitt in der vorderen Hälfte 
die Stänge geht. Das an der obersten Stänge über 
dem Marssegel geführte Segel, ist das Bramsegel, 
nach dem erstere wieder Bramstänge heisst. Engl. 
gallantsail und gallant top mast. Bram, Bräm be- 
deutete zuerst etwas struppiges, buschiges, daher 
engl. broom, Besen, Bramsche heisst im niederd. 
der Besenpfriem lat. Spartiam scoparium; dann 
aber Pelzwerk, womit der Rand eines Kleidungs- 
stückes verziert, verbrämt war und schliesslich den 
Rand oder die Verzierung als solche, die Briime. 
Das neue Segel wurde somit als eine Verbrämung 
des Marssegels betrachtet, worin ungefähr derselbe 
Sinn liegt, wie in dem englischen gallant, das zier- 
liche. Das Kreuzbramsegel ist den Holländern so 
zierlich erschienen, dass sie es spottweise Grietje 
getauft haben. Griet ist ein kleiner Plattfisch und 
Grietje ein kleiner Griet. Weiter enstand über 
dem Bramseil, an der verlängerten Stänge, das 
Bobenbramseil, Oberbramsegel, engl. royal, das 
königliche, welch’ letzteres bei uns vielfach den 
deutschen Namen verdrängt hat. Die alten Hol- 
länder haben darüber, allerdings vereinzelt, ein 
dreieckiges Segel geführt, von ihnen Klapmutsen 
genannt. Die Klappmütze war eine gestrickte Kopf- 
bedeckung in Form eines Klingelbeutels, deren 
oberer Theil beim Tragen dreieckig zur Seite hing. 

Heute führen wir über dem Royal, als letztes 
Rahesegel, das Skysegel auf manchen grossen 
Schiffen. Engl. sky bedeutet den Lufthimmel. 
Segel und Name sind vermuthlich amerikanischen 
Ursprungs, denn die Amerikaner hatten uns im 
Schiffsbau, was Grossartigkeit und Kühnheit der 
Ausführung anbelangt, bald weit überflügelt und 
sind uns nicht allein hierin, sondern auch durch 
Einführung practischer Neuerungen vorbildlich ge- 
worden. Weil wir nun mal im Top so hoch ge- 
kommen, wollen wir uns gleich den Wimpel daselbst 


etwas näher betrachten. 
(Schluss folgt.) 
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Einiges über Lasearen. 





Die Verhandlungen über den Untergang des britischen 
Dampfers „City of Agra* am 2. Februar 1807, batten für die 
seemännische Bevölkerung grosses Interesse, weil der Gerichts- 
bof den Verlust der vielen Menschenleben zum grossen Theile 
dem feigen Auftreten der an Bord als Mannschaft beschäftigten 
Lascaren zuschrieb. 

lu früheren Jahren hat man oft Veranlassung genommen 
eine sehr nachtheilige Kritik über den Charakter und die Eigen- 
schaften der lasearischen Bevölkerung auszuüben, Man verfuhr 
und verführt noch heute dabei sehr ungerecht, weil unter dem 
Ausdruck ,Lascaren”. alle die verschiedenen Klassen der ost; 
indischen Eingeborenen, welche Dienste auf europäischen Schiffen 
leisten, verstanden sind, sich also demgemüss auch jede ab- 
füllige Aeusserung über die Lascaren auf alle diese Klassen 
erstrecken müsste. Das ist aber in der That nicht der Fall, 
denn die eingeborene indische Bevölkerung, deren einzelne Mit- 
glieder sich dem Seemannsberufe widmen, wird in vier ganz 
verschiedene Klassen getheilt, die sich von einander nicht nur 
durch ibre Sitten und Gebräuche, sowie durch den Religions- 
kultus unterscheiden, sondern hauptsächlich bezüglich ihrer 
Charaktereigenschaften ganz von einander getrennt werden 
ınüssen. : 

Fangen wir vom Norden Bombay's an, dort sind die 
Suraten, aus Surat stammend, ansässig; diesen benachbart 
wohnen die Hatnaghari, welche an der Malabar-Kiiste ihren 
Wohnsitz baben; ferner der Calcutta-Lascare, dessen Heimath 
in Calcutta selbst und seiner Umgegend zu suchen ist; schliess- 
lich baben wir noch die Chiltagonier, Bewohner der Proving 
Chiltagony östlich von Bengalen. 

Beschaftigen wir uns also zuerst mit den Suraten, deren 
Religion die der Hindw’s ist, diese sind von allen Hindusekten 
die einzigen, die ein gewisses allerdings sehr geringes Coutingent 
an Seeleuten stellen. Diese Leat® sind tüchtige Arbeiter, rein- 
liche Menschen und gute Seeleute, die auch im Falle eines 
Schiffsunglückes ihren Manu stellen, Unäbnlich den Mohamme- 
danern, welche zu ihren Lieblingsbeschaftigungen eine mehrere 
Tage anhaltende „spree“ zählen, sind die Suraten nüchterne 
und eroste Menschen. Die Bewohner Surat's beweisen eine 
unüberwindliche Abneigung vor fremden Ländern, sodass ihre 
Dienste nur an der Küste und auf den Schiffen der Lritish- 
ludia Comp. Verwendung finden können. Kommt es vor, dass 
einzelne Fahrzeuge der grossen Gesellschaft nach anderen, als 
den indischen Häfen, versegeln sollen, so bestellen die Suraten 
einstimmig auf ibre Abmusterung, die ıhnen natürlich auch ge- 
währt wird, Viele dieser Eingeborenen lernen den Seemanns- 
beruf in ganz jungen Jahren an Bord der kleinen Segelfahr- 
zeuge, deren Beschäftigung hauptsächlich in der engeren Küsten- 
fahrt besteht. Suraten lassen sich nicht zu Diensten eines Heizers 
oder Trimmers berbei, wenigstens habe ich, su schreibt ein 
alter Seemann, während meiner zwülfjährigen Fahrt niemals 
diese Beobachtung gemacht. 

Die Ratnaghari-Lascaren bilden bei Weitem den grössten 
Teil der farbigen von Bombay aus beschäftigten Seeleute. Die 
P. und O. Comp. setzt ihr Maonschaftspersonal aussenliesslich 
ebeufmlls 
Der Ratnaghati-Stamim liefert ohue Frage 


aus den Bewohnern der Malabar-Küste zusammen, 
die indische Marine. 
dus beste seemänuische Personal, denn der Einzelne zeichnet 
sich durch zähes, lebhaftes, intelligentes und nüchternes Wesen 
aus, Geboren und erzogen an viner steilen unwirthlichen Kuste, 
erhält der Ratnaghari seine erste seemiinnische Ausbildung auf 
den kleinen Küstenseglern, welche sehr zahlreich an der Malabar- 
Küste vorhanden sind. 
Seeleute, kano man sagen „wo der Vorgesetzte bingeht, da 
folgt er ihm“. Die Ratnaghari sind directe Nachkommen der 
früher so gefährlichen Piraten, welche im vorigen Jahrhundert 


In Bexug auf diese Eingeborenen, als 


die ganzen Gewässer dureh ibre tollkühnen Raubzüge unsicher 
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machten. Das kühne und unternehmende Blut der Vorfahren 
steckt noch in vielen dieser Kerle, und diese Eigenschaften 
berechtigen sie mit den denkbar besten Seeleuten einen Vergleich 
auszuhalten, nur dürfen die Schiffe, welche mit solchen Ein- 
geborenen bemannt sind, nicht während der Winterzeit in kalte 
Zonen fahren. 

Wir kommen nun zum Calcutta-Lascaren, welcher Namen 
ihm vom dort fahrenden Publikum beigelegt ist. Er setzt sich 
aus allen Klassen der um und in Calcutta wobnenden mohamme- 
danıschen Bevölkerung zusammen. Er erhält in jungen Jahren 
keine Ausbildung zum Seemannsberuf, sondern nimmt als Er- 
wachsener Dienste an Bord von Dampfern, wo er in der Muster- 
rolle als Vollmatrose angegeben wird. Der Caleutta-Bewohner 
ist und wird nie, was man einen wirklichen Seemann nennt, 
werden. Sein Aeurseres ist nicht angenehm, seine Kleidung 
schmutzig und seine ganzen Bewegungen deuten von vornherein 
darauf hin, dass in ihm nichts von dem „Zeug“ steckt, was zu 
einem Seemann gehört. Nur ganz vereinzelte bringen es zum 
Bootsmann oder Oberheizer; im Uebrigen werden diese Posten 
gewöhnlich aus Angehörigen des Chiltagonian - Stammes ent- 
nommen. Es ist nicht übertrieben, wenn man behauptet, 9)", 
der Caleutta-Lascaren sind unfabig die Funktionen irgend eines 
Schiffsmanns zur Zufriedenheit der Vorgesetzten auszuführen. 

Die Heimath der -Chiltagonier ist, wie schon erwähnt, 
Bengalen; viele dieser Farbigen finden in jungen Jahren Be- 
schüftigung auf Flussfahrzeugen und Flössen. Die meisten auf 
dem Irrawaddy beschäftigten Segel- und Dampffahrzeuge sind 
mit Angehörigen des Chiltagonier-Stamınes besetzt. Im Durch- 
schnitt lüsst sich von diesen Lascaren sagen, dass sie tüchtige 
Arbeiter, reinliche und gehorsame Menschen sind. Einige der 
von Calcutta nach Europa gebenden Dampfer führen als 
Maschinenpersonal zum Theil diese Leute, während sich sonst 
unter ibuen, wie unter allen Lasearen, eine entschiedene Al-— 
neigung bemerkbar macht, lange Reisen zu unternehmen. 


Noch einmal auf das ganze Lascarensystem zurückblickend, 
komme ich, 80 führte ein erfahrener Kapitän aus, vom Stand- 
punkte einer vieljährigen Erfahrung, über die Fähigkeiten des 
Lascaren im Allgemeinen zu folgenden Schlüssen: Die Lascaren, 
welchen in ihrer Jugend eine seemännische Ausbildung zu 
Theil geworden und die unmittelbar zwischen einem von Fisch- 
fang oder den Ergebnissen der Küstenfahrt sich ernährenden 
Volke gelebt haben oder selbst dazu gehörten, sind brauchhare 
und nützliche Glieder der seemännischen Berufsklasse. Der 
Bombay-Lascare erfüllt diese Bedingungen und kann deshalb 
stets einen Vergleich mit europäischen Seelouten aushalten, 
während der Caleutta-Lascare, dem jede in der Jugend zu Theil 
gewordene Ausbildung fehlt, auch nicht den geringsten An- 
sprüchen, welche man an einen Seemann stellt, genügt. Die 
in den letzten zehn Jahren an Umfang ausgedehnte Beschäftigung 
von Lascaren ist dem stetigen Fallen des Rupees, also des im 
Verkehr gebräuchlichen Geldes zuzuschreiben. 


Ver ungeführ fünfzehn Jahren rechnete man zehn Rupees 
auf ein Pfund Sterling, 1805 schon achtzehn. Die Heuer eines 
Lascaren betrug vor fünfzehn Jahren 15 Rupees gleich 30 Schilling, 
gegenwärtig erhalten indische Eingeborene 18 Rapees monatlich, 
welche Summe in englisches Geld übertragen nach dem heutigen 
Werth des Rupees nur 1 2 beträgt, Betrachten wir jetzt die 
Heuern der englischen Seeleute vor 15 Jahren; sie waren 22 
10s, gegenwärtig aber 3 £ 10s. und 4%, also ungefähr eine 
Zunahme von einem Pfund in der Heuer der Briten und eine-— 
Abnahme von 105, in der der Lascaren. Sollte in nächster 
Zeit der Werth des indischen Geldes eine Steigerung und dabei‘ 
die Heuern der europäischen Seeleute eine Verminderung er- 
fahren, so würden Lascarendienste nicht mehr in dem bentigen 
Umfange beansprucht werden, Ein weiterer im Interesse einer 
Rhederei ausgesprochener Vortheil ist die hilli i 


des Lascaren im Gegensatz zu der des Kuropaersy* man reehnet 


täglich 6d. für ersteren und 1s. für den Europäer 








In kurzen Umrissen babe ich, so führt der Verfasser 
dieses Artikels, welcher sich im Septemberheft des Nautical- 
Magazine mit D. J. M. unterzeichnet, aus, zu zeigen versucht, 
dass eine Klasse Lascaren nicht die erforderlichen see- 
männischen Eigenschaften, die man wünschen möchte, zeigt, 
jedoch ist es ungerecht und verkehrt den anderen Lascaren 
denselben Mangel an Fähigkeiten zuzuschreiben. Vor fünfzig 
Jahren in den Tagen der „Tbee - Klipper“, stand der Calcutta- 
Lascare seinen Mann, so gut wie jeder andere, jedoch aus 
verschiedenen Ursachen, hauptsächlich in Folge des grossen 
Bedarfs nach eingeborenen indischen Seeleuten, haben diese 
Leute an Werth verloren, denn ein am heutigen Tage mit 
Caleutta-Lascaren bemanntes Schiff ist in meinen Augen see- 
untüchtig. Ein weiterer Grund ihrer Untüchtigkeit ist der 
Mangel an seemännischer Ausbildung in jungen Jahren, auf 
einheimischen Segelschiffen. 
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Die Schifffahrt in Japan. 


Die Handelsmarive Japans entwickelt sich in einer Weise 
und die Schritte welche gemacht werden eine grössere Aus- 
detinung zu erreichen sind von solcher Bedeutung, dass japani- 
sche Schifffahrtsangelegenheiten von Rhedern und Schiffbauern 
nicht unberücksichtigt bleiben sullten. Ganz Japan nimmt an 
der Entwickelung seiner Handelsflotte lebhaften Antheil, dess- 
halb besprechen japanische Zeitungen in langen Artikeln Alles, 
was mit dem überseeischen Handel des Landes in Zusammen- 
hang steht, denn man schreibt in jenem Lande gerade so wie 
bei uns hauptsächlich über Dasjenige, was die Leser am meisten 
interessirt, also in diesem Falle über die Schifffahrt. 

Eines der grössten Unternehmen der japanischen Schiff- 
fahrttreibenden in letzter Zeit ist die Gründung der neuen 
pacifischen Linie, welche den Namen Tokyo Kisen Kaisha führt 
und von Herrn Asano geleitet wird. Dieses maritime Unter- 
nehmen darf noch besondere Bedeutung beanspruchen, weil die 
’acific Mail and Oriental Company, Verbindungen zwischen 
San Francisco und Japan unterhaltend, glaubte, da Niemand 
als Konkurrent auftrat, ein gewisses Monopol zu haben. Die 
Tokyo Kisen Kaisha hat sich zum Ziel gesetzt, überseeische Ver- 
bindungen zwischen Yokobama und San Francisco, zwischen 
Yokohama und Batoum (Hamburg) und zwischen Yokohama 
und New-York (via Brasilien; aufrecht zu erbalten. Für die 
zuerst genannte Route sind drei 600 Tons grosse Dampfer auf 
englischen Werften in Baunuftrag gegeben, ihre Ablieferung 
soll Mitte nächsten Jahres erfolgen. Für die nach Batowm 
projektirte Route sind die passenden Schiffe noch nieht in Auf- 
trag gegeben, weil eine der Bedingungen, welche die Linie der 
russischen Regierung stellte, vorläufig noch unerfüllt geblieben 
ist. Ueber die dritte in. Anregung gebrachte Linie lässt sich 
sagen, dass die Direktion, auf grossen Auswandererverkehr von 
und nach der brasilianischen Republik rechnend, ein sicheres 
kaufmännisches Auge gezeigt hat. 

Eine fernere Dampfschiffsgesellschaft, deren Schiffe unter 
japanischer Flagge fahren, ist Osaka-Shosen-Kaisha. Diese 
Linie unterhält eine lebhafte Küstenfahit; die Schiffe sind zum 
grössten Theile kleine oder mittelgrosse Boote, ihre Anzabl be- 
trägt 55 und ihr Raumgebalt 22658 Tons. Drei grüssere 
Dampfer von zusammen 6400 Tons, auf englischen Werften 
gebaut, sind bereits auf dem Wege nach ihrem Bestimmungs- 
orte, vier andere, einen Raumgebalt von 0300 Tons umfassend, 
sollen im Frühjahr 1508 zur Ablieferung kommen. Rechoet 
man noch die auf den Usaka-Eisen-Werken und auf der Naga- 
saki Schiffsbauwerft in Bau gegebenen Schiffe hinzu, so reprä- 
sentirt im nächsten Jahre die Osaka-Shosen-Kaisha einen Total- 
Raumgehalt von 43327 Tons. Die Direction dieser Gesellschaft 
glaubt im nächsten Jahre ihren Actionären eine Dividende von 
10%, zahlen zu können, trotzdem grüssere Strecken Landes 
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zum Bau von Lagerhäusern, Schuppen, ferner die Errichtung 
eines Quais grosse Summen Geldes verschlungen hat. Die 
japanische Regierung zahlt der Gesellschaft für ihre Linie nach 
Formosa eine jährliche Subvention von 200000 Yen. 

Die beiden ebenerwähnten Gesellschaften sınd jedoch klein 
und untergeordnet im Vergleich zur grossen uns allen bekann- 
ten Nippon-Yusen-Kaisha. Ihr Schiffspark setzt sich aus 62 
Dampfern mit 130 000 Tons Raumgehalt zusammen, ausserdem 
befinden sich noch mehrere unregistrirte Schiffe, die theils 
wieder reparirt, theils die Dienste von Schuten versehen, im 
Besitz der bedeutenden japanischen Rhederei. Die zehn Dampfer- 
ruten, welche durch die 62 Schiffe unterhalten werden sind 
folgende: 1) Japan-Europa, 2) Japan-Amerika, 3) Yokohama- 
Adelaide, 4) Yokohama-Bombay, 5) Yokohama-Shanghai, 6) Kobe- 
Manila, 7} Kobe- Wladiwostok, 8) Kobe-Tientsin, 9) Kobe- 
Newschwang, 10) Houg-Kong-Wladiwostok. Die durchlaufene 
Gesammtdistanz der Schiffe während eines Jahres beträgt 
1063193 Scemeilen. — Während der letzten Jahresversammlung 
dieser Gesellschaft, theilte der Vorsitzende mit, dass, trotzdem 
36 Schiffe während des Jahres, weil im beschädigten Zustande, 
zu lüngerer oder kürzerer Unthätigkeit gezwungen waren, eine 
Dividende von 10°), in Vorschlag gebracht ist, allerdings erst 
nachdem von den Actionären die zuerst angekündigte 5°), Divi- 
dende seitens der Direction heftig beanstandet wurde. 

Wir seben alle maritimen Unternehmen der Japaner mögen 
sie nun ihre Beschäftigung in der Küsten- oder der tran:- 
ooeanischen Fahrt suchen, sind von Erfolg gekrönt, Gerade 
dieser Umstand giebt dieser schon durch ihr Naturell ver- 
anlagten ihatkräftigen und energischen Nation immer mebr 
Muth und Zuversicht, Eigenschaften, die gewiss einer weiteren 
Entwickelang der Schifffahrt nicbt hinderlich sind, jedoch dem 
europlischen Schifffahrttreibenden Veranlassung geben können, 
dem ostasiatischen Rivalen etwas mehr Aufmerksamkeit als 
bisher zu schenkeu, 





Die „Turbinia“.' 





Dieses neue Fahrzeug ist ein englisches Torpedoboot von 
geringem Deplacement und grosser Geschwindigkeit, Umstände, 
die sich gewöhnlich gegenseitig ausschliessen, weil grusse Ge- 
schwindigkeit, grosse Kraft und schwere Maschinen braucht, 
die das Deplacement eines Fahrzeuges entsprechend urhöhen, 
Dieses eigenthümliche Resultat wird durch die Anwendung eines 
Spevialmotors, der Dampfturbine Parsons, erreicht, die bisher 
in der Marine nur benutzt wurde, um die dynamo-electrischen 
Maschinen zu treiben, denen sie direct angefügt werden kano 
und sperrige schwere Beugungstransmissionen erspart werden. 
Im Allgemeinen macht man den Turbinen einen grossen Dampf- 
verbrauch zum Vorwurf, besonders bei kleinen Kraftleistungen. 
Aber indem Parson seine Turbine verbesserte, den Dampfver- 
brauch verminderte und denselben bei 15020 Pferdestärken 
bis auf 7 kg per Ufkr. herabbrachte, glaubte er mit denselben 
den Motor eines Torpedobootes selbst vortheilhaft treiben zu 
können; zu diesem Zweck versah er das neue Torpedoboot mit 
seiner Turbine an Stelle der gewöhnlichen Maschine mit zwei- 
oder dreifacher Expansion, Dieses Boot ist 30,5 m lang, 2,75 m 
breit und 0,04 m tief, es verdrängt mit der Maschinerie, deren 
Gewicht 22 Tons nicht übersteigt, nur 45 Tons Wasser. Die 
Parsonmotoreder, Turbinia* bestehen je aus? Elementar-Turbinen, 
ähnlich den Wassserturbinen, die anf derselben Welle hinter- 





*) In No. 17 und No, 27 unserer Zeitschrift haben 
wir schon Gelegenheit genommen das Turbinensystem, sowie 
die damals erfolgte Probefahrt der „Turbinia“ zu erwähnen. 
Der heutige Artikel, eine Uebersetzung aus dem Französischen, 
uns von einem unserer Mitarbeiter zugesandt, beschäftigt sich 
eingehender mit dem in Frage stellenden Thema, desshalb 
seine nochmalige Erwähnung. D. R.' 
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einander sitzen und in demselben Gebäuse eingeschlossen sind, 
Diese 7 Elementartarbinen sind reihenweise montirt d, b. der 
vom Kessel kommende Dampf bewegt zuerst die erste, dann 
die folgende so fort bis die letzte; der von einer Turbine ab- 
ziehende Dampf bildet die Triebkraft der folgenden. Man hat 
3 solcher Motore, die gleichfalls reihenweis stehen, d. h. jeder 
von ihnen wird durch den Dampf bewegt, der von dem vor- 
herigen Motor abzieht; sie unterscheiden sich nur durch die 
Grösse der Turbinendurchmesser. Den kleinsten Durchmesser 
besitzen die Turbinen, die den Dampf vom Kessel erhalten, 
und er wächst je mehr expandirten Dampf der Motor erhält. 
Der Dampfdruck beim Eintritt in den ersten Motor beträgt 
12 kg, beim Austritt aus dem dritten Motor aber nur noch 100 g, 
so dass der anfängliche Druck gut ausgenutzt wird. Mit 
anderen Worten: die Triebkraft wird von 3 Motoren geliefert, 
deren erster hohen, der zweite mittleren und der letzte niedrigen 
Druck hat. Diese Motore liegen an beiden Seiten und in der 
Mitte des Fahrzeuges, sie bewegen jeder eine unabhängige 
Welle, die schwach geneigt ist, um das Eintauchen der Schran- 
ben sicher zu stellen. Jede Welle trägt 3 gleiche, 45 cm weite 
Schrauben, welche, wenn das Boot mit ganzer Geschwindigkeit 
läuft, 3200 Touren machen. Die Condensation erfolgt mit 
Hülfe von zwei Oberflächencondensatoren, welche hinten an 
jedem Bord angebracht sind. Den Dampf liefert ein Röhren- 
kessel vom Express-Typus, dessen Heizfläche 101 qm und die 
Kostfläche 3,85 qm. beträgt. Die Hülfsapparate umfassen 
mehrere Luft- und Speisepumpen und Wasservorwärmer. Diese 
sehr einfache Maschinerie ist leicht zu warten und lässt sich 
bequem schmieren; die geringe Höhe gestattet, sie selbst in 
einem Boot auf geringen Gewässern unter die Wasserlivie zu 
stellen, was die Stabilität des Fahrzeuges sichert, 

Bei den letzten Versuchen ergab die Turbine in 2 Fahrten 
eine mittlere Geschwindigkeit von 32,75 Knoten, diese Fahrten 
wurden nach 4 stündiger Function und nach 15 tägigem Auf- 
enthalt auf See mit verschiedenen Gangarten ausgefülnt. Diese 
Leistung wurde mit einer Kraftentwickelung von 2100 Pf. er- 
reicht oder nit ungefähr 100 Pf. auf die Maschinentonne und 
mit 50 Pfd. auf die Deplacementstonne. Die Resultate sind be- 
ächtenswerth, aber sie sind nicht entscheidend; in mancher 
Hinsicht ist die Turbinia unvollkommen, aber die ersten ex 
muthigenden Versuche gestatten unzweifelhaft den Construc- 
teuren und Parson in erster Linie, den Motor so zu verbessern, 
dass er für alle Fahrzeugs mit grosser Geschwindigkeit, kleinem 
Daplacement und besonders für Torpedoboote practisch anwend- 
bar wird; für letztere namentlich werden diese Verbältnisse 
sehr werthvoll werden. Von einer Autorität werden diesem 
Typus zwar ernstliche Vorbalte gemacht; er soll bei mässiger 
Fahrt viel Dampf consumiren und besonders sehr schwer in 
rückläufigen Gang zu bringen sei. Man hat demnach noch 
Schwierigkeiten zu überwinden; ausser diesen zwei Mängeln 
aber ist die neue Construction ein grosser Fortschritt für 
schnelle Fahrzeuge und es spricht viel dafür, dass diese Probe- 
fahrten ein Signal sein werden, den Bau der Kriegsschiffe um- 


zugestalten. (Echo,) Ty. 
Seeamtsentscheidungen. 
Seeamt Hamburg. 
Der Schraubendampfer „Banda*, Unterscheidungssignal 


RHWT, ist im Jahre 1800 zu Glasgow aus Stahl erbaut mit 
Schoonertakelung und einer Maschine von 1650 indicirten 
Pferdekraften, hat einen Nettoraumgehalt von 5521,8 cbm = 
1949,20 Registertons, gebiirt der Actiengesellachaft Hamburg- 
Pacifie-Dampfschiffs-Linie zu Hamburg, wird geführt von dem 
Kapitän Johann Friedrich Moritz Crety aus Hamburg und hat 
im Ganzen eine Besatzung von 37 Personen. Die Verhand- 
lung ergab durch Verlesung eines Auszuges aus dem Schiffs- 
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journal und durch Vernehmung der geladenen und erschiene- 
nen Zeugen folgende Sachschilderung: 

Auf der Reise von La Libertad nach Punta Arenas pas- 
sirte der Dampfer „Banda* am 26, Mai 1897 Abends 8'/, Uhr 
Kap Velas bei einem Abstand von 5 Seemeilen; man stenerte 
per Kompass alsdann 820. '/,0 bis 10 Uhr, dann SO. bis 11 Uhr 
und darauf SOzO. bis | Uhr Morgens am 27. Mai. Gegen 12 
Uhr Nachts beim Passiren von Kap Guionos gab Kapitän Crety 
dem wachehabenden dritten Officier Herrmaun die Ordre, um 
1 Chr den Kurs auf OSO. zu ändern, welchen Kurs der 
Kapitän schon um 12 Uhr steuern wollte, jedoch der häufigen 
Regenböen halber bis 1 Uhr verschob, um etwas mehr vom 
Lande abzukommen, Durch ein Missverständniss änderte der 
dritte Officier jedoch den Kurs auf ONO. und wurde der 
Kapitän erst um 2 Uhr auf Veranlassung des ersten Officiers 
durch den dritten Officier nach der Richtigkeit dieses letzten 
Kurses befragt, worauf der Kapitän sofort den Kurs auf 8028. 
änderte und dem ersten Officier den Auftrag gab, sogleich 
selbst das Loth zu werfen, was auch geschab, aber bei 15 
Faden keinen Grund ergab. Ungefähr 10 bis 15 Minuten dar- 
auf glaubte der Kapitän, an Backbord Land zu sehen, und gab 
sofort Befehl, das Ruder hart Backbord zu tegen. Die Ordre 
wurde prompt ausgeführt, jedoch fiel das Schiff nicht schnell 
genug ab und stiess auf Grund, Die Maschine wurde sofort 
gestoppt, da an Steuerbord alles klar schien, jedoch ohne Er- 
folg denn das Schiff stiess wiederholt heftig auf und kam erst 
etwas nach 3 Uhr nach wiederholtem Stoppen der Maschine 
mit Volldampf vorwärts wieder ab. Die Lotbungen um das 
Schiff berum während des Anstosses ergaben an Steuerbord 
durchweg 5 Faden, an Backbord dagegen 4',, Faden und mitt- 
schiffs querab von der No. II Luke 3'/, Faren Wassertiefe. 
Das Peilen der verschiedenen Räume ergab, dass alle Lade- 
räume kein Wasser machten, und nur im grossen Bunker das 
Wasser bis 2',, Fuss stieg. Die Meldung des ersten Maschi- 
nisten betreffs Leekage lautete, dass Tanks 2 und 5 sich schnell 
mit Wasser füllten, Tanks 3 und 4 füllten sich spater auch 
allmählig, zeigten aber keinen Druck. Es wurde dann der 
Kurs, nachdem die Böte klar gemacht waren, nach Punta 
Arenas weiter gesteuert, und konnte dann das Wasser durch 
die Maschinenpumpen auf seinen Stand beschränkt werden, 
während später, jedoch durch Hülle von Auslösen vermittelst 
grosser Fässer, das Schiff ganz lenz gemacht werden konnte. 
Es ergab sich, dass viele Nieten im Backbord-Rinnstein des 
grossen Bunkers ausgesprungen wareu, welche dann durch 
Holzpropfen gedichtet wurden. Das Schiff warde dann bequem 
vermittelst Maschinenpumpen lenz gehalten, und ging man mit 
11 Mann Wache, Seewache. Die Ankunft in Punta Arenas 
erfolgte um 9%, Uhr Morgens, wuselbst der Lootse Juan de la 
Luz sofort an Bord genommen wurde, um, falls nöthig, das 
Schiff an einer geeigneten Stelle in rubigem Wasser auf eine 
Sandbank zu setzen und so den Totalverlust des Schiffes zu 
vermeiden. 

Auf besonders eingehendes Befragen erklärte noch der dritte 
Officier Herrmann: Um 10 Uhr Abends am 26. Mai übernahm 
ich vom zweiten Officier die Wache, Der mir gegebene Kurs 
war SO, Um 11 Uhr änderte der Kapitän den Kurs auf 
8020. Später gab der Kapitän mir den Kurs ONO,, welcher 
von 1 Uhr an gesteuert werden sollte. Um 2 Uhr wollte er 
Meldung haben. Das Wetter war während der ganzen Zeit 
unsichtig wegen sehr starken Regens, Um 2 Ubr machte ich 
dem Kapitän Meldung, und erkundigte sich derselbe nach dem 
Wetter, sowie ob ich etwas von Land gesehen hätte. Kurz 
nachdem wurde ich vom ersten Officier abgelöst, indem ich 
den Kurs ONO, übergab. Von dem ersten Officier darauf 
aufmerksam gemacht, dass der Kurs nicht gut der richtige 
sein könne, weil Kap Blanco noch nicht passirt wäre, setzte 
ich Kurse und Distanzen auf der Karte ab und fand auch, 
dass Kap Blanco noch nicht passirt sei. Ich rief gleich den 
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Kapitän, um the nach dem Kurse zu fragen, bekam aber keine 
Antwort und ging hinunter nach seiner Kammer, um ihn dort 
zu suchen, fand ihn aber auch dann nicht. Ich lief wieder 
auf das Brückendeck zum Kartenzimmer und rief noch ein- 
mal, worauf ich Antwort bekam. Ich fragte, ob der Kurs ONO. 
der richtige sei, worauf der Kapitän antwortete: „Nein, OSO." 
[ch sprang sofort auf die Brücke und änderte den Kurs zu 
OSO. Der Kapitän welcher sofort folgte, liess das Ruder gleich 
hart Backbord legen. Kurze Zeit darauf erfolgte der Stoss. 

Nach Schluss der Beweisaufnahme führte der Reichscom- 
missar aus: Die Strandung des Dampfers ,Banda” ist auf 
höchst sorglose und nachlässige Navigirung zurückzuführen 
und direct dadurch herbeigeführt, dass vor der Strandung weit 
über eine Stunde ein um 4 Strich verkehrter Kurs gesteuert 
worden ist, Die Strandung würde wohl vermieden worden 
sein, wenn die Stenerleute zur Navigirung mehr herangezogen 
wären, und der Kapitän Crety um 12 Ubr in jener Nacht dem 
dritten Steuermann die Position des Schiffes, den Sohiffsort in 
der Karte gezeigt und ihm genau Instruction und Anweisun- 
gen gegeben hatte. 

Nach stattgehabter Berathung verkündete das Seeamt fol- 
genden Spruch: Die Strandung des Dampfers „Banda“ an der 
Küste von Nicoya ist durch eine nachlässige Navigirung her- 
beigeführt. Das Verhalten des Schiffers Crety, sowie des 
ersten Officiers Krüger ist ernstlich zu rügen. Die Journal- 
führung ist als eine höchst mangelhafte zu bezeichnen. 





Vermischtes. 

Die Leistungen des neuen Bremer Loyddampfers „Kaiser 
Wilhelm der Grosse* auf seiner Erstlingsreise nach New York 
übertreffen Alles, was bisher an Schiffsgeschwindigkeit geleistet 
wurde und der deutsche Schiffsbau, wie auch die Rhederei des 
Norddeutschen Lloyds haben allo Ursache sich zu diesem gross- 
artigen Erfolg Glück zu wünschen. Die Reise ist die kürzeste, 
die jemals von Southhampton aus gemacht worden ist und steht 
auch den besten Leistungen der Cracks der Cunard-Linie, 
„Catnpania” und „Lucania”, in keiner Weise nach. Die Durch- 
schnittsgeschwindigkeit beträgt 21,5 Seemeilen, aber die während 
einzelner Etmale erzielten täglichen Durchscbnittsfahrten sind 
noch bedeutend höher. So wurde an einem Tage eine Durch- 
schnittsfahrt von 22,8 Knoten per Stunde und an einem anderen 

age 22,55 Knoten erzielt. Diese Geschwindigkeiten stellen 
Das, was die vorerwähnten englischen Dampfer bisher erzielt, 
bei Weıtem in Schatten. Wenn man bedenkt, dass der deutsche 
Dampfer kaum Zeit gehabt hat eine Probefahrt abzulegen und 
in der Maschine daher noch mancherlei unvermeidliche Störungen, 
wie sie stets auf einer ersten Reise vorkommen, eingetreten 
sein werden, so ist man zu der Annahme berechtigt, dass, wenn 
sich erst alles gehörig eingearbeitet hat, noch bedeutend bessere 
Resultate erzielt werden dürften. Worin der „Kaiser 
Wilhelm der Grosse” weiter in vertheilbaftester Weise vor 
seinen britischen Nebenbublern unterscheidet, ist das gänzliche 
„EFebien jeglicher Vibration, dank des Umstandes, dass die Ma- 
schinen nach dem Schlickschen Systeme ausbalancirt sind. Die 
Schiffsbauwerft , Vulcan” in Stettin, die den Dampfer gebaut 
hat, darf auf diesen ihren grossartigen Erfolg mit Recht stolz 
sein und nicht minder der Norddeutsche Lloyd, der den Muth 
gehabt, zu so grossen Dimensionen und Maschinenleistungen 
überzugehen und damit dem deutschen Schiffsbau Gelegenheit 
zu geben sein Leistungsvermögen in der Herstellang solch 
aussergewöhnlich grosser und complicirter Schiffe zu beweisen, 
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Die Hanseatische Colonisations-Gesellschaft lässt durch die 
Dampfschifffanrts-Gesellschaften das folgende Rundschreiben 
verbreiten: „Die Hanseatische Colonisations-Gesellschaft m. b. H. 
in Hamburg, welche im Staate Santa Catharina (Südbrasilien) 
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über 650.000 ba. der besten Ländereien — sin Landgebiet, 
grösser als das Grossherzogthum Oldenburg — erworben hat, 
um auf demselben gesunde deutsche Ansiedelungen zu schaffen, 
bat von ibrer Colonie-Direction die Mittheilung erhalten, dass 
mit der Colonisation ihrer Ländereien nunmehr begonnen werden 
könne. In Folge dessen haben die deutschen Dampfschifffahrts- 
Gesellschaften in Hamburg und Bremen sich entschlossen, im 
October dieses Jahres die erste grössere Expedition — von 
Hamburg aus — per Dampfer ,Guahyba” am 20. October in 
die neue Colonie zu entsenden. Der Ueberfahrtspreis im 
Zwischendeck ist besonders niedrig festgesetzt worden, nämlich 
auf nur 100 .4 für jeden Erwachsenen, 50 .# für Kinder von 
6 bis 12 Jahren und 25 .4 für Kinder von 1 bis 6 Jahren. 
Ap Gepäck hat jede erwachsene Person vier Kubikmeter, jedes 
Kind im Verhältniss des bezahlten Fabrpreises frei; für Ueber- 
fracht wird 40 „# pro Kubikmeter berechnet. Wer an der 
Expedition theilnehmen will, möge sich möglichst bald, spätestens 
jedoch bis zum 15. October d. J., bei unseren Agenten anmelden. 
Gleichzeitig mit der Anmeldung sind für jeden Erwachsenen 
bO . und für jedes Kird 25 .# Haftgeld zu erlegen. Nach 
dem Empfang des Haftgeldes werden die Plätze auf dem 
Dampfer belegt werden. Später bei.der Bezahlung des Fahr- 
preises wird das Haftgeld in Anrechnung gebracht. Die Ueber- 
fahrt wird auf Schiffen der Hamburg-Südamerikanischen Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft oder des Norddeutschen Lloyd erfolgen. 
Dass von beiden Khedereien auf's Beste für ihre Passagiere 
gesorgt wird, braucht nicht hervorgehoben zu werden; das ist 
weltbekanat. In dem Hafen der neuen Colonie, Sho Francisco. 
welcher nächst dem Hafen der Hauptstadt Rio de Janeiro der 
beste ganz Brasiliens ist, werden die Auswanderer von dem 
Colonie-Director der Hanseatischen Colonisations - Gesellschaft 
m. b. H. in Empfang genommen. 


Prüfungswesen. In Rostock wird am 4. Oktober d. J. 
mit einer Prüfung zum Seeschiffer auf grosser Fahrt und zum 
Sessteuermann begonnen werden. 

Montag, den 18. October d. J. Morgens 8 Uhr beginnt in 
der Königlichen Navigationsschule zu Geestemünde eine Prü- 
fung zum Schiffer auf grosser Fahrt und zum Seesteuerimann‘; 
Meldungen dazu nimmt bis zum 17, October der Navigations- 
schul-Direetor Jungelaus in Geestemünde entgegen. 


Konstantinopler Quaitarife. Die Frage der Regulirung der 
Konstantinopler Quaitarife soll nunmehr wieder in Angriff ge- 
nommen werden. Wie im Marz 1895, so geht auch dieses 
Mal von der italienischen Handelskammer die Initiative aus, 
indam sie die bier bestehenden Handelskammern (die englische, 
französische, griechische und üsterreichisch-ungarische), sowie 
die Konsulate der Nationen, welche keine Handelskammern 
unterhalten, zu einer Berathung in den Räumen der italienischen 
Handelskammer eingeladen hat. 





Schiffbau. Der Stapellauf des auf der Werft von Blobm & 
Voss erbauten neuen Dampfers der Hamburg-Südamerikauischen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft, der zur Fracht- und Passagier- 
beförderung eingerichtet ist, fand am 25. Sept. statt, und zwar 
erhielt das Schiff den Namen „San Nicolas“. Der Dampfer 
ist 375° lang, 46‘ breit und 31° tief. Sein Tiefgang beträgt 
bei 620) Tons Schwergut 24‘, „San Nicolas“ ist als Schwester- 
schiff der auf der Reiherstieg-Werft construirten „Belgrano“ 
erbaut worden. Zum Führer des „San Nicolas“ ist Herr Kapt. 
4H. Langerbanss ernannt worden. 


Bromen’s Handel und Verkehr. Das Jahrbuch für bremische 
Statistik Heft 2, der Oeffentl chkeit übergeben, zeigt Reich- 
baltigkeit und Uebersichtlichkeit der behandelten Materie, sodass 
dem Herausgeber an Anerkennung nicht fehlen wird. Wir ent- 
nchmen dem Werke einige Stollen, die von der Entwickelung des 
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bremischen Handels, der Industrie, im Schiffbau/und im Verkehr 
beredtes Zeugniss ablegen. Zur Industrie gehört der Behiffsbau- 
In diesen Erwerbszweige sind wegen der grösseren Kostspielig- 
keit ungleich mehr Menschen beschäftigt als in den Zeiten, wo 
an der Weser von Bremen bis Bremerhaven die kleinen Werften 
gine blühende Thätigkeit im Holzschiffsbau entfalteten. Aber 
die Zahl von Stapel gelassener Tonnen ist noch bei Weiten 
nicht wieder erreicht. 1861—65 wurden an der Weser 
105789 Reg.-T. gebaut (davon im Bremischen 46941), 1801-95 
dagegen 59633 (davon im Bremischen 20 238). Im Olden- 
burgischen hat der Schiffsbau, der 1851 —65 noch 40 647 Reg.-T. 
lieferte, ganz aufgehört. Er ist überwiegend nach der preussischen 
Seite (Grohn, Geestemünde) hinüber gewandert. Nachdem er 
auch dort von 18201 T. auf 6240 T. zusammengesehmolzen 
war, hat er jetzt die stattliche Ziffer von 30395 T. erreicht. 
Der Werth der im breinischen Staatsgebiet von Stapel gelassenen 
Schiffe erreichte 1435000 .4 gegen 3057000 4 im Vorjahre. 
Die Ausfuhr bremischer Industriverzeugnisse ist in den letzten 
vier Jahren mit 59—62 Mill. „4 ziemlich stabil gewesen; seit 
1567 —71 hat sie sich indess gewaltig gehoben; damals erreichte 
sie jährlich nur 23°, Millionen. Unter den einzelnen Artikelu 
steht wie immer Reis obenan: über 24 Mill. Dann kommt 
Bier mit 4’/, Mill, weiter Erzeugnisse der Oelfabriken excl. 
Petroleum 5,1 Mill, Jutefabrikate mit 3,2 Mill, Gold- und 
Silberwaaren mit 2,9 Mill, Cigarren 2,8 Millionen Wührend 
die Reisindustrie ganz von den grossen Conjunoturen des Welt~ 
marktes abhängt und die Bierausfuhr schwer um die Erweite- 
rung ihres Absatzes zu kämpfen hat, zeigt sich bei den vier 
letztgenannten Industriezweigen ein guter Fortschritt, Hervor- 
heben wollen wir noch, dass seit 1892 die bremischen Caffee- 
brennereien jährlich für über 2 Millionen Mark exportiren. 
Auch dass die bremischen Gerbereien ihre Ausfuhr von circa 
200000 .# in den Jahren 18871891 auf 731000 .4 im 
Durchschnitt der letzten fünf Jahre gesteigert haben, darf nicht 
übersehen werden, denn es zeigt sich an solchen Dingen, dass 
auch die Industrie hier noch manchen Trieb zu hoher Blithe 
bringen kann. Die Handelsstatistik haben wir schon beim Er- 
scheinen des ersten Heftes ausführlicher bearbeitet, Hier sei 
uur hervorgehoben, was das zweite Heft über die von kundigen 
Beobachtern stets mit Spannung verfolgten Zahlen des Antheils 
des Eigenhandels und des Durchfubrhandels am Gesammthandel 
mittheilt. Gerade im letzten Jahre ist eine stärkere Abnahme 
des Eigenhandels eingetreten, Von dem Werthe der Einfuhr 


entfielen auf den Eigenhandel den Durchfubrhandel 


1872,76 1,83 pCt 44,17 pct. 
1877,81 Balz „ 4125 „ 
1882.87 45,53, MAT, 
1898: 91 43,05 , 56,05, 
1592,06 4,03 5 Er Ten 
1897 41,75 „ 5825 „ 


Der Antheil bremischer Seeschiffe am Verkehr der Weserhäfen 
für bremische Rechnung, der sich von 1847 bis 1870 von 
31 auf 56 pÜt. hob, hat seitdem nicht erheblich geschwankt. 
In den fünf Jahren von 1882 bis 1886 erreichte er sein Maximum 
mit 58,12 pCt, seitdem ist er anf 54,34 pÜt. zurückgegangen. 
Ein sowohl in seinen Zahlen wie namentlich auch in seinem 
erläuternden Text sehr interessantes Capitel des Jahrbuchs bildet 
das neu eingefügte über die Eisenbahnen. Es schildert aus- 
führlich Bremens Betheiligung am Bau der Wunstorf-Geeste- 
bahn, die vertragsmässigen Grundlagen, die aufgewendeten 
Capitalien, die Reinerträge, den Uebergang unseres Besitzes an 
Preussen; ein Gleiches von der Bahn Langwedel-Uelzen ; endlich 
ist auch der oldenburgiechen Bahn, sowie dem von Bremen 
unternommenen Bau des Weserbahohofs und der Eisenbahn- 
brücke ein interessantes Capitel gewidmet. Weitere Tabellen 
betreffen den Personen- und Güterverkehr. Daraus heben wir 
hervor, dass in der Stadt Bremen der Personenverkehr 1848 
nur 63700 abgegangene Personen umfasste, selbst 1860 nur 


a 
80000, dagegen 1816,07 802000. Der Güterversand hob sich 
in den genannten Jahren in folgender Weise: 10300 T. 
83800 T., 727500 T. Wir haben an dem reichen Stoff des 
Jahrbuchs nur naschen können, Ein eingehendes Studium se 


allen empfohlen, die sich mit politischen, sociaien und wirth- 
schaftlichen Angelegenheiten unseres Gemeinwesens befassen. 


Die Antwerpener Handelskammer hat behufs Beschleuni- 
gung des Ausbaues der Antwerpener Hafeneinrichtungen sich 
mit einer dringenden Petition an die belgische Regierung £-- 
wendet, in welcher es heisst: „Die grossen Arbeiten, welche in 
den Concurrenzhiifen projectirt und für den Hamburger Hafen 
insbesondere schon in der Ausführung begriffen sind, veran- 
lassen uns zum nochmaligen Hinweise auf die von uns schon 
so lange betonte Dringlichkeit neuer und umfangreicher Ver- 
grösserungen des Hafens von Antwerpen und seiner maritimen 
Etablissements. In unseren vorhergegangenen Eingaben haben wir 
festgestellt, dass die mit Ungedald erwarteten 2000 Meter des 
Stidquais schon nicht mehr zur Bewältigung des regelmässigen 
Verkehrs, welcher Platz heischt, ausreichen. Unsere acht Bas- 
sins und die ‚gegenwärtig vorhandenen Quais bewältigen nur 
einen Verkehr von 6 Millionen Tons, während Hamburg, das 
für einen Verkehr von 6';, Millionen Tons über ein Dutzeud 
Bassins und zahlreiche andere Schiffsanlegestellen verfügt, im 
Begriffe steht, drei neue grosse Docks anzulegen, seinen Binnen- 
hafen zu verlegen etc. Man kann sagen, dass, wenn wir nur 
hinreichende Quais und andere Hafenanlagen bitten, wir nicht 
nur Hamburg und London, sondern ganz gewiss auch New 
York überflügeln würden, welches jetzt mit 7 Millionen Tons 
an der Spitze des Verkehrs (?} marschirt. Die wichtigste Er- 
wägung, welche zu Gunsten einer möglichsten Beschleunigung 
des Ausbaues der Hafenanlagen Antwerpens und seines Weich- 
bildes spricht, besteht darin, dass der ganze Handelsverkehr, 
der jetzt wegen der Unzulänglichkeit der Antwerpener Platz- 
verhiltnisse sich nicht dort abwickeln kann, andere Wege auf- 
sucht und demgemäss später sehr schwer wieder nach Ant- 
werpen zurückzuleiten sein wird. Im normalen Laufe der 
Dinge würden wir 1800 ganz sicher eine Verkehrsziffer von 
6 Millionen und dieses Jahr von 8 Millionen erreicht haben, 
wenn nicht, nach Fertigstellung der letzten grossen Arbeiten, 
in dem Ausbau des Antwerpener Hafens ein bedauerlicher Still- 
stand eingetreten wäre. (H. N.) 


Eine interessante Sprengung eines theilweise aus dem 
Wasser ragenden Felsenriffes in der Bai von San Franeiseo 
ist jetzt, nach Mittheilung vom Internationalen Patentbureau 
Carl Fr. Reichelt, Berlin NW. 6, in ihren Vorarbeiten in An- 
griff genommen worden. Das Felsenriff stellt eine der vielen 
Gefahren dar, welche die Bai von San Francisco für die Schiff- 
fahrt birgt, and ist in sofern interessant, als der etwa 3 Meter 
über dem Wasser emporragende Felsen in der Mitte einen 
von Tunnel 5 mal 4 Meter Weite aufweist, der mit dem Schei- 
tel oben hervorragt, sonst aber grösstentheils unter Wasser 
liegt. Der den Felsen tragende Grund stellt eine nur wenige 
Meter vom Wasser bedeckte Insel mit gefährlichen Klippen 
dar, welches Hinderniss der Schifffahrt nun, trotz des originellen 
Anblickes den dasselbe gewährt, nunmehr entferot werden 
soll. Da der Felsen aus weichen Sandstein besteht, so denkt 
man leichte Arbeit zo haben, indem eine genügende Menge 
Bohrlöcher von schwimmenden Bühnen aus niedergetrieben, 
mit Dynamit besetzt und so auf einmal die ganze Klippe zer- 
stört werden soll. Der mit der Arbeit betraute Ingenieur lat 
die Masse des zu entfernenden Gesteines auf 40000 Kubik- 
meter berechnet, um eine Tiefe von 10 Metern zu schaffen 
und nimmt für die Vorarbeiten zwei Jahre an; der Kostenan- 
schlag beläuft sich auf etwa 400000 Mark. Ursprünglich hatte 
man die Absicht, einen Tunnel vom Lande aus bis unter das 
Riff zu treiben. 





Neuer Kriegshafen in Japan, Das japanische Marine- 
ministerium will den Hafen Saiki in der Provinz Bungo auf 
Kiuschiu befestigen lassen. Ueber die Lage des Hafens wird 
Folgendes mitgetheilt: Vor dem Eingang zur Bucht von Saiki 
liegt die Insel Oirischima im Umfange von 24—28 Kilometern. 
20 Kilometer südlich davon liegt das Kap Tsurumisaki, und 
dazwischen das Eiland Jaschima nebst 5 oder 6 anderen kleinen 
Inseln. Werden besonders Oirischima und Jaschima mit starken 
Befestigungen versehen. dann wird der Hafen Saiki so sicher 
sein, wie der bekannte Kriegshafen Weihaiwei in China, und 
er wird die Bungostrasse zwischen Kiuschiu nnd Schikoku be- 
herrschen können. Besonders für Torpedoboste soll der Hafen 
ein vorzüglicher Aufenthalt sein; daher bat man die Absicht, 
dort ein Dock für Torpedoboote anzulegen. Die nithigen Ver- 
messungen sind bereits ausgeführt. (N.-O.-Ztg.) 


Eine deutsche Südsee-Expedition. Aus Braunschweig, wo 
die deutschen Naturforscher und Aerzte tagten, wird gemeldet: 
Die Versammlung nahm ‚einstimmig nach einem einschlägigen 
Vortrage des Professors Chun, eine von Virchow, Neumayer 
und Waldeyer eingebrachte Re-olution an, die dahin geht, eine 
Immediateingabe an den Kaiser zu richten und ihn um Be- 
willigung von 300 000 Mk. für die Ausrüstung einer deutschen 
Siidseeforschungsexpedition aus kaiserlichen Mitteln za ersuchen, 


Ein bekannter Hamburger Schiffsführer und thatiges Mit- 
glied des Nautischen Vereins ist dieser Tags in noch verhält- 


nissmassig rüstigem Alter aus dem Leben geschieden. Kapitän 
Carl Seemann starb plötzlich an einem Schlaganfall. Der Ver- 


storbene hat längere Zeit Schiffe mehrerer Hamburger Rhede- 
reien geführt und ist später als Hilfsarbeiter in der Seewarte 
eingetreten, wo er nach längerer Dienstzeit in dieser Eigen- 
schaft zum Beamten befördert wurde. Schriftstellerisch ist der 
Verstorbene verschiedentlich thätıg gewesen und besonders sind 
die von ihm zusammengestellten und herausgegebenen Strom- 
karten ein werthvolles und nicht nur in Deutschland sondern 
auch weit über dessen Grenzen binaus geschätztes Hilfsmittel 
der Nautik geworden. Auch unser Blatt verdankt dem Ver- 
storbenen viele werthvolle Arbeiten. Die Trauer über das Da- 
hinscheiden des tüchtigen und allgemein beliebten Nautikers 
ist in den ganzen seemännischen Kreisen Hamburgs eine allge- 


meine. Sein Andenken wird stets in guter Erinnerung bleiben. 





Kleine Mittheilungen. 





In Korea sollen zwei neue Häfen am Amfange d. M. dem 
Verkehr geöffnet werden. Der eine, Tebinampo, an der West- 
küste der Provinz Pingyang gelegen, zeichnet sich durch tiefes 
Wasser aus, in dem Schiffe jeder Grüsse ankern können; der 
andere Hafen, Mokpo, befindet sich an der südlichen Küste 
der Provinz Tehulla, am Mongtau Fluss, welcher eine be- 
trächtliche Strecke landeinwärts für Schiffe mittlerer Grösse 
schiffbar ist. 


* * 
* 


Den die Cheasapake Bay anlaufenden Schiffen die Mit- 
theilung. dass ein amerikanischer Schooner 5’), Seemeilen 0. 
’/, 8. von Cap Henry gesunken ist. Die Masten sind ca, 4 Fuss 
über dem Wasser sichtbar. 

* 


* 
+ 


In Marinekreisen der Ver. Stanten hat man die Absicht 
an Bord der Torpedoboote Petroleum, statt Kohle als Heizungs- 
material zu verwenden. Das eine der im Bau begriffenen 
Boote auf der Herreshoff-Werft wird mit einer Petroleum- 
feuerung versehen. Die Probefahrt deren Ergebniss nicht un- 
wichtig ist, soll im nächsten Frühjahr stattfinden. 


* ” 
* 
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Die Reiberstieg-Schiffswerfte undı Maschinenfabrik in Ham- 


burg wird dem veröffentlichten Bericht des Geschäftsjahres 1896/97 
zufolge eine Dividende von 5°, zur Auszahlung bringen. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 29. September 1897. 





Ausfrachten sind gegen die Vorwoche einen Schatten flauer. 
Heimfrachten von den Salpeterplätzen sind fest. Für Getreide 
von Californien sind für prompte Beladung gute Raten zu er- 
zielen, Einige Abschlüsse der Vorwoche hiermit: 

,Mennock” Frazer River/Liverpool 38/9, Lachs. 
Palgrave” Calcutta/New York, $ 4,25. 
Herat” Chittagong; U. K. Cont, 23,9. 








New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Ca. 
New-York, den 17. September 1847. 

Der Frachtenmarkt in Getreide für volle Ladungen ist seit 
unserem letzten Bericht ruhig geblieben, und die Höhe der 
angebotenen Räumte übersteigt die Wünsche der Verlader so- 
wohl in Bezug auf kleine Boote nach Cork f. O, als auf grosse 
Boote nach direkten Häfen. Die Rheder haben ihre For- 
derungen von 3s 7'/,d und 3s fd nach Cork f. O. und Ss 1’/,d 
und 3s 4d für Oktober-Boote noch nicht ermässigt. Geringe 
Nachfrage scheint für Ränmte nach Cork f. O. für November, 
December-Boote zu herrschen ; für Januar ist die Rate 3s 6d, 
grosse Boote werden für die restirenden Monate des Jahres zu 
3s und 35 1'/,d angeboten. Berth-Frachten nach den Häfen 
des Ver, Königreichs waren letzthin etwas gewünschter, die 
Netirungen sind '/,d und ®,d höher. Frachten nach dem Kon- 
tingent zeigen keine Besserung. Bretterfrachten steigen, von 
St. Johns N. B. wären 553 erhältlich, während Bauholzfrach- 
ten vom Golf in Folge der geforderten hoben Raten der Kheder 
vernachlässigt werden. Dampfer für Baumwolle werden nur 
spärlich angeboten sodass die Nachfrage von allen Baumwoll- 
häfen etwas lebhafter geworden ist. Die gelbe Fieber-Epkle- 
mie in New-Orleans mag im Stande sein eine Aenderung im 
Golf bervorzurufen und Galveston mit Räumte zu überbürden. 
Die Nachfrage wach Kistenöl-Dämpfern ist lebhaft. — Das Ge- 
schäft in Segelschiffen während der Woche war ziemlich klein 
und beschränkte sich hauptsächlich auf die Potroleum-Fahrt. 
Die Raten für Kisten-Oe) zeigen geringe Aenderung, sind je- 
doch etwas schwächer in Folge zunehmenden Räumteangebots 




















und weniger dringender Nachfrage. In anderen Linien ist 
nichts von Interesse zu berichten. 
I Mehl in 
Wir notiren | Getreide, „Pro- | Sücken. | Manss- 
| visionen. lu. Oelkuch.! gut. 

Liverpool, Dpfr. '3*/add. |15; 126 '10/a12/6 
London, Dpfr.  13',,83”/,d. 15/ 12,6 110/a12,6 
Glasgow, Dpfr. |3d. 15) 10 ı15/ 
Bristol Hd. 1207 126 17,8 
Hull 4' id. 20, 15 ‘Lay 

Leith 4d, 20! 13,9 17/6 
Neweastle iad 17/6 15, |15/a17/6 
Hamburg U0 4 1 mk. 48 cents. 50 mk. 
; Rotterdam Se. 22"), cts. [18 ets, ‚12al6c. 
‚ Amsterdam In 122", ots. |18 cts. | 12al6e 
Kopenbagen 3 25; 20 15: 
Bordeaux 3/6 35 cents. |2e. iS 8 
Antwerpen id. 20) 15, 17/a20 
Bremen ‘BOs 20e, iS « 12¢. 
Marseille 3/6 25/ 20) 22/6a25, 
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Baumwolle, gepresst: Liverpool !,,d. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 35c. — Amsterdam 35c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 5-324. — Bremen 300. — Marseille 3-16d. * 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
gr 0, Continent. Shanghai. 


Balt. 
Getreide p. Dpfr.3, 63} 79/00 7 


—_— 





3 Zug) ry 2 3/6a3;7!/, .. 
Raff, Petrol. p. Segel . 2/29 .. 240. 
PR Java. Caloutta. Japan. 
Wetreide per Dampfer ....-. 0  ssscee  ceeeee cewee 
Raff. Petrol. per Segel 20c. 19e. 19e. 21¢. " 
Biichersaal. 





Der Lootse und seine Frau von Jona J. Lie, Aus dem Nor- 


wegischen übersetzt von Edzard Brons. Verlag 


von W. Haynel. Emden und Borkum. 


Eine gar ergreifende Seemannsgeschichte ist es, die der 
nordische, in Deutschland leider zu wenig gekannte Dichter 
dem Leser erzählt, eine Geschichte, die nicht nur in scharfen 
Zügen das Leben auf See zeichnet, mit seinen wenigen Freu- 
den und seinen grossen Mühsalen und vielen Sorgen, sondern 
auch einen tiefen Einblick gewährt in das Seelenleben der 
Menschenklasse, die durch die Weltabgeschiedenheit ihres Be- 
rufes eine so eigenartige Denkungsart sich aneignet, eine so 
eigenartige Charakterbildung erfährt, dass der Landbewohner 
sie als „Wesen anderer Art” zu betrachten gewohnt ist. Lie's 
Geschichte ist kein farbensattes Bild, wie es uns Pierre Loti in 
den „Islandfischern* mit seinem künstlerischen Raffinement 
vormalt. Der norwegische Schriftsteller zeichnet mit schärferen 
Strichen und weniger künstlerischem Beiwerk, aber er vertieft 
sich dafür mehr in die Charakterschilderung der Personen die 
er uns vorführt. Ein wilder Bursche hat sich in ein Seemanns- 
kind verliebt, das auf einer abgelegenen Insel in den nor- 
wegischen Fjorden aufwächst, ohne Verkehr mit anderen 
Menschen ausser seinem alten Vater, einem früheren Lootsen. 
Als der Alte das Zeitliche gesegnet, führt der Zufall das 
Mädchen in das Haus einer angesehenen Seemannsfamilie und 
nun treibt die Eifersucht ihren Verehrer der sich von der Ge- 
liebten zurückgesetzt glaubt, in die weite Welt hinaus. Ein 
wüstes Leben beginnt für ihn. Er treibt sich planlos in der 
Welt umber, sein Heim hat er aufgegeben. Auf amerikani- 
schen Schiffen dient er mit dem Auswurf der Menschheit zu- 
sammen und unter den wüsten Gesellen, die auf diesen Schiffen 
zu fahren pflegen, bat er sich bald den Ruf als einer der 
wüstesten und wildesten erworben. Schliesslich treibt ihn die 
Sehnsucht doch wieder nach der Heimath, wo er sich sein Lieb 
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erobert. Aber das wüste Leben, das er Jahre hindurch ge- 
führt, bat ihm den Glauben an alles Gute geraubt. Ein ewiger 
Zweifel an der Echtheit der Liebe seiner Frau nagt an ihm, 
und wie er früher seinen Kummer in wüstem Treiben zu be- 
täuben suchte, so treibt ibn jetzt das Misstrauen gegen sein 
Weib zu den tollsten Wagestücken in seinem neu erworbenen 
Lootsenberuf. Damit ıst aber auch sein Ruf als ein wahrer 
Teufelskerl begründet. Der feste Charakter seiner Frau weiss 
endlich alles Eis von dem Herzen des Mannes zu schmelzen 
und die Geschichte endet mit einer aufrichtigen Versöhnung, — 
Der Verfasser hat in seinem Buche das Seeleben mit absolu- 
ter Naturtreue geschildert. Wenn ein Uneingeweihter die 
Schilderungen des Dienstes an Bord der amerikanischen Schiffe _ 


liest, so wird er zwar leicht in Versuchung kommen, den 


Dichter der Uebertreibung zu zeihen und doch ist Alles Das, 
was darüber in dem Werke enthalten ist, sa zutreffend und _ 
den thatsächlichen Verhältnissen, wie sie bis in_die siebziger 
Jahre an Bord der Amerikaner berzschten,- entsprechend, dass 
“nichts davon zu viel is. Wie Dana in seinem Buche „Iwo 
years s befor the | mast" das Leben an Bord dar-amerikaninchen . 
fant Ze gewesen. Wer von uns Seeleuten einen Einblick 
in die damaligen Zustände hatte, der wird mit lebhaftem Inte- 
resse die Schilderungen Lie’s lesen. Die meisterhafte Ueber- 
setzung, die seemäunisch in jeder Hinsicht korrekt i ist, ver- 
danken wir einem Manne der leider kurz nach Vollendung 
seiner Arbeit, schon im frühen Mannesalter von einer lang- 
wierigen Krankheit dahingerafft wurde, Edzard Brons, dem 
Sohne des in nautischen Kreisen wohlbekannten Konsul Brons 
aus Emden. Nach seinem Tode hat der Vater die Herausgabe 
des Buches veranlasst. „Lieber nun, als auf dem Kirchhofe 
durch einen schweren Stein, will ich ihm in seiner eigenen 
Geistesarbeit bei Denen, die ihn gekannt baben, ein Denkmal 
setzen“ so schieiht der Vater des Verstorbenen in der Vor- 
rede die er dem Buche angefügt und dieses Denkmal wird, 30 
hoffen wir, dem Namen des verstorbenen Uebersetzers auch 
bei allen deutschen Seeleuten, die ein gutes Buch zu schätzen 

wissen, dauernd einen guten Klang sichern. R. L. 











Wir machen darauf aufmerksam, dass sowohl im Nautischen, 
wie im Verein deutscher Seeschiffer mit Beginn der nächsten 
Woche die regelmässigen allwöchentlichen Versammlungen wie- 
der ihren Anfang nehmen. Beide Vereine tagen wie bisher in 
Sierhagen's Schiffer-Gesellschaftshaus, St. Pauli, (s. Inserate.) 
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Auf dem Ausguck. 


Licht- und Schallsignale wie sie in der Kriegs- 
marine seit Jahren bei Nacht in Anwendung kommen, 
haben sich in der Handelsmarine nicht einbürgern 
können, und so oft hierzu der Versuch gemacht 
worden ist, hat sich aus den Kreisen der Praktiker 
stets eine energische Opposition erhoben. Viel mag 
daran der Hang des Seemannes am Alten Schuld 
sein, eine Berechtigung liegt aber immerhin in dem 
Einwand, dass Verwechselungen zu leicht vorkom- 
men können und bei der Natur der Schifffahrt 
unter Umständen verhängnissvoll wirken können, 
so dass es besser sei, sich erst garnicht auf das 
gefährliche Gebiet des Nachtsignalisirens zu begeben. 
Einen Beleg für diese Behauptung bietet die Kolli- 
sion zweier britischer Kriegsschiffe, die sich im 
Englischen Kanal ereignet hat, und die zu schwerer 
Beschädigung beider betheiligten Fahrzeuge geführt 
hat. Der Torpedozerstörer „Thrasher* und der 
Kreuzer zweiter Klasse „Phaeton“ waren beide auf 
der Fahrt nach ihrer Station im Pacifischen Ocean 
begriffen, und dampften nebeneinander in einem 
Abstand von ca. 6 Kabellängen in der Nähe von 
Ushant. Da es eine dunkle Nacht war, beabsich- 
tigte der Führer des „Phaeton“, den Kurs etwas 
westlicher zu ändern um die gefahrvolle Stelle in 
grösserem Abstand zu passiren. Bis dahin war 
S. 48° W. gesteuert worden und nun signalisirte 
Kapitän Kirby nach dem an Steuerbord des „Phaeton“ 
befindlichen „Thrasher* den Kurs auf 8. 58° W. 





zu ändern. ‘Der Signalsgast auf dem letzteren Schiffe 
sah beim Signalisiren der ersten Zahlenstelle drei 
Blitze, während thatsächlich deren fünf gegeben 
wurden. Das Uebersehen der beiden letzten Licht- 
zeichen, erklärt sich dadurch, dass durch das heftige 
Rollen der Schiffe der Schein statt in horizontaler 
Richtung schrüg ins Wasser fiel und dadurch dem 
„[hrasher“ unsichtbar wurde, So las man an Bord 
des letzteren Dampfers das Signal als S. 38° W. 
statt S. 58° W. und nun änderte das eine der Schiffe 
den Kurs auf 8. 38° W., das andere auf 8. 58 W. 
Die Folge war natiirlich ein ungeheuerer Krach in 
den Platten und Spanten der beiden Fahrzeuge, 
und beiderseitige schwere Havarien. Der Vorfall 
wird den Einwendungen gegen Nachtsignale natür- 
lich verstärktes Gewicht verleihen. Es darf aber 
nicht ausser Acht gelassen werden, dass weniger 
das Signalsystem selbst, als die unseemännische 
Weise in der es gehandhabt wurde, für den hier 
angeführten Vorfall verantwortlich zu machen ist. 
So wichtige Signale wie Kursänderungen müssten, 
wenn ordnungsmässig verfahren würde, stets wie- 
derholt werden, ehe man auf dieselben hin etwas 
unternimmt. Das ist eine allgemein anerkannte 
seeflännische Regel. Wäre Solches geschehen, so 
hätte sich der Unfall nicht ereignen können. Bei 
dem grossen Umfange unseres Seeverkehrs, der 
Werthschätzung, welche der Artikel Zeit in der 
Schifffahrt erlangt hat, scheinen uns die Nachtsig- 
nale ein Bedürfniss geworden zu sein. 


” ” 
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Die neue Strassenordnung auf See ist nun be- 
reits über ein Vierteljahr in Kraft und in dieser 
allerdings verhältnissmässig kurzen Zeit hat sich 
noch nichts ereignet, was zu der Annahme berech- 
tigt, dass die Verordnung zu  Unzuträglichkeitem 
oder Gefahren führt, wie man anfänglich befiireb- 
tet. Die verhängnissvollen Nebel- und Ausweich- 
signale werden vielleicht in dem Umfange noch 
nicht angewandt, wie das Gesetz vorschreibt bezw. 
zulässt. Mit der Zeit wird man aber auch in dieser 
Beziehung sich die Vortheile der neuen Vorschrift 
mehr zu Nutzen machen. Eine facultative Bestim- 
mung ist aber namentlich von grösseren Dampfern 
schon in erheblichem Umfange zu Nutze gemacht 
worden, nämlich die über die Führung des zweiten 
Toplichtes. Wir sehen im Hafen schon viele 
Dampfer die das zweite Toplicht führen und nach 
Erkundigungen, die wir bei Lootsen und Schiffs- 
führern eingezogen haben, bewährt sich diese Neue- 
rung vorzüglich und erleichtert das Erkennen des 
Kurses ungemein. Es wäre zu wünschen, dass 
auch kleinere Danipfer sich zum zweiten Toplicht 
bequemen. Die Mehrkosten sind, gegenüber der 
Sicherheit, die das System bietet gering. Vielleicht 
nehmen auch die Versicherungsgesellschaften Ver- 
anlassung, in ihrem Interesse auf die Einführung 
eines zweiten Toplichtes hinzuwirken. 


Eine Neuerung von praktischem Werth hat ein 
Offizier der Hamburg-Amerika-Linie, Herr Lienau, 
erfunden. Es ist gerade keine Erfindung, die in 
der Schifffahrt grundstürzend wirken wird, wohl 
aber ein kleines nützliches Hiilfsmittel, um dem 
wachhabenden Offizier eines Schiffes im Nebel oder 
unsichtigen Wetter den Dienst zu erleichtern. Es 


handelt sich um einen Apparat zur Bestimmung. 


der Lage am Winde segelnder Schiffe Auf die 
Scheibe des Compassdeckels wird central über dem 
Compassstift eine zweite, aus Glas oder einem an- 
deren durchsichtigen Körper hergestellte drehbare 
Scheibe aufgelegt. Auf dieser Scheibe befindet sich 
ein mit der Spitze nach der Scheibenmitte gerich- 
teter Pfeil, der parallel mit der Windrichtung ein- 
gestellt wird, während zwei andere, durch die Mitte 
der Scheibe gehende Pfeile so angeordnet sind, dass 
sie mit dem ersten je einen Winkel von 6 Strieh 
und unter sich einen Winkel von 12 Strich bilden. 
Die letzteren beiden Pfeile geben alsdann den un- 
geführen Curs der über Steuerbord- und Backbord- 
halsen segelnden Schiffe, und zur Erleichterung 
der Orientirung ist der eine derselben mit einem 
weissen Punkt (entsprechend einem Ton des Nebel- 
horns), der andere mit zwei Punkten (entsprechend 
zwei Tönen des Nebelhorns) versehen. Man ist 
somit, wenn man im Nebel die Signale eines Beim- 
winders hört, sofort auch über seinen Kurs orientirt, 
ohne erst lange überlegen zu müssen. Der ganze 





Apparat ist äusserst einfach, wird sich aber in 
manchen Fällen als recht nützlich erweisen. 


* 
“ ” 


Das im Jahre 1886 zwischen Rouen und Paris 
angeregte Kanalprojekt gerieth bekanntlich, nach- 
dem die anfangs in der französischen Presse für 
das Unternehmen kundgegebene Begeisterung er- 
lahmte, in allmählige Vergessenheit. Wir erfahren 
jedoch, dass M. Bouquet de la Grye, der Anreger 
und Unternehmer des Projektes, trotz aller bisher 
erlittenen Enttäuschungen von Neuem bestrebt ist, 
bekannten Deputirten, sowie anderen einflussreichen 
im öffentlichen Leben stehenden Persönlichkeiten 
das Vortheilhafte seiner Idee vor Augen zu führen. 
Seiner unermüdlichen Propaganda ist es, wie die 
französische Zeitung „Phare de la Loire“ erfährt, 
endlich gelungen die Zusicherung zu erhalten, die 
französische Regierung werde während der nächsten 
Parlaments-Session das in Frage stehende Thema 
gelegentlich auf die Tagesordnung stellen. Die 
Schwierigkeiten, welche einer Ausführung dieses 
projektirten Kanalbaues entgegenstanden und heute 
noch entgegenstehen, nämlich der Umstand, dass 
der Wasserspiegel der Seine in Paris 70 Fuss höher 
als in Rouen liegt, ist im Jahre 1886 die Ver- 
unlassung gewesen, wesshalb dem die Unterstützung 
der Regierung Ersuchenden eine abschlägige Ant- 
wort zu Theil wurde Mr. Bouquet de la Grye 
glaubt dieses von der Natur geschaffene und sein 
Unternehmen erschwerende Hinderniss durch den 
Bau von vier in bestimmten Entfernungen ange- 
brachten Schleusen aufzuheben. Die Thatsache, 
dass über der Seine in ihrem Laufe von Paris 
nach Rouen acht für Fuhrwerke und Fussgänger 
gehaute Brücken, sowie 22 gleiche Bauten zur Be- 
nutzung der Eisenbahn errichtet sind, wird nicht dazu 
beitragen den Bau des Kanals zu erleichtern. Der 
vom Vater des Projektes veranschlagte Kostenauf- 


wand des Kanals beträgt 150 Millionen Franes, 
während französische Staatsingenieure die Her 


stellungskosten auf 250 Millionen feststellen. Mr. 
Bouquet de la Grye, im Namen der hinter ihm 
stehenden Finanzmänner, verzichtet, falls ihm der 
Bau des Kanals übertragen wird, auf jegliche staat- 
liche Unterstützung, jedoch fordert er eine Abgabe 
von 3f 25c per Ton, für die sowohl in Rouen wie 
in Paris gelöschten bezw. geladenen Güter derje- 
nigen Schiffe, die den Kanal benutzen. Gelingt es 
in der nächsten Parlamentssession dem Kanalpro- 
jekt Anhänger und Fürsprecher in der Anzahl zu- 
zuführen, dass die Inangriffnahme des Kanalbaues 
bewilligt wird, so würde man schon im nächsten 
Frühjahr zu den Anfangsarbeiten schreiten und die 
bekannte Schwärmerei der Franzosen ihre Haupt- 
stadt in einen Seehafen zu verwandeln, hätte auf 
gehört illusorisch zu sein. 


” ‘ 
* 





Die französische Zeitung „Revue Generale de 
la Marine Marchande* hob im Laufe voriger Woche 
in einem Aufsehen erregenden Artikel die Noth- 
wendigkeit einer Herabsetzung der Lobtsengebühren 
für französische Häfen hervor. Die Veranlassung 
und Anregung zu diesem Thema ging von der be- 
kannten englischen Zeitung, der „Shipping Gazette“, 
ans, welche sich wiederholt im vorhin erwähnten 
Sinne geäussert hatte. Die Bestrebungen beider 
Zeitungen, eine Lootsengebühr-Herabsetzung herbei- 
zuführen, finden energische Unterstützung und leb- 
hafte Zustimmung bei sämmtlichen Handelskammern 
der französischen Seestiidte. Der Präsident der 
Handelskammer in Havre erwähnt gelegentlich einer 
in der Generalversammlung gehaltenen Rede, dass 
während des letzten Jahres allein 700000 Fres. an 
Lootsengebühren in Havre eingegangen sind; an 
dieser Summe betheiligte sich eine einzige Dampf- 
schiffsrhederei mit 170000 Fres. Grossen Unwillen 
in Rhederkreisen, so hob der Redner hervor, erregt 
mit Recht die Bestimmung, dass ein nach einem 
franzüsischen Hafen bestimmtes Schiff von der Stelle, 
wo der erste dem Anlaufhafen gehörige Lootsen- 
_kutter gesichtet wird, Lootsengebühren entrichten 
muss, einerlei, ob das Schiff gewillt ist Lootsen- 
dienste in Anspruch zu nehmen oder nicht. Berück- 
sichtigt ein Schiffsführer, sei es aus Sparsamkeits- 
rücksichten oder aus anderen Gründen, den zuerst 
gesichteten Lootsenkutter nicht, d. bh. nimmt er aus 
dem Fahrzeug keinen Lootsen an Bord, so hat 
seine Rhederei nicht allein Lootsengebühren für 
den zuerst refüsirten Lootsen, sondern auch für 
den später in Anspruch genommenen zu leisten. 
Besonders fühlbar machen sich die Folgen dieser 
Vorschriften für nach Havre bestimmte Schiffe, wo es 
nicht selten vorkommt, dass Havreser Lootsenkutter 
schon..zwischen Casquets und “Lizard, 200—250 
Seemeilen vom Bestimmungsort, gesichtet werden, 
während der eigentliche Dienst der Lootsen erst 
innerhalb der Rhede, also unmittelbar vor der Stadt, 

anfüngf. — Wie weit die angeführten Beschwerden 

Anspruch auf Berücksichtigung haben, soll hier 
nicht untersucht werden, jedenfalls wird aber die 
französische Regierung nicht gewillt sein, so leich- 
ter Hand die bis dahin eingegangenen Gebühren 
herabzusetzen. 


= . 


Ende August strandete der mit 3000 T. Pe- 
troleum beladene britische Dampfer „Attila“ in 
der Luesoe Rinne. Die daraufhin eingeleitete see- 
gerichtliche Untersuchung ergab, dass in Folge nicht 
in Rechnung gezogener Strömungen, der Kurs vom 
Skagener Feuerschiff zu nahe an die dünische Küste 
geführt hatte. Dem Schiffsführer wurde die Be- 
fugniss zur Ausübung seines Gewerbes auf einen 
Zeitraum von sechs Monaten vom Tage des Unfalls 
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ab entzogen. — Die Entziehung eines Schiffer- 
patents durch die dazu berechtigte Behörde, ist nun 
weder in Grossbritannien noch bei uns in Deutsch- 
land eine so aussergewöhnlich seltene Begebenheit, 
als dass wir ihretwegen besonders glauben darauf 
atfmerksam machen zu müssen. Jedoch bean- 
sprucht der in Rede stehende Fall in sofern beson- 
deres Interesse, als der Führer der „Attila“, Kapitän 
Hughes, ausser der erwähnten Strafe, auch noch 
für seine Qualifieation als Schiffer, schwerwiegende 
Beleidigungen seiner Leute entgegen nehmen musste, 
ohne dass ihm die Genugthuung zu Theil wurde, 
die verläumderischen Aeusserungen der Leute vom 
Richter gerügt zu sehen. Zwei seiner Leute be- 
haupteten, ohne den geringsten Beweis für ihre 
Aussagen bringen zu können, Kapitän Hughes sei 
unmittelbar vor und während der Strandung in 
Folge übermässigen Genusses geistiger Getränke un- 
zurechnungsfähig gewesen. Der dem Gerichtshof vor- 
sitzende Richter räumte zwar schliesslich ein, nach- 
dem von den Steuerleuten, dem I. Maschinisten und 
Obersteward des Schiffes, welche Personen ausgie- 
bige Gelegenheit hatten Kapitän Hughes vor, während 
und nach der Katastrophe zu beobachten und zu 
sprechen, das Gegentheil der verläumderischen Aus- 
sagen bewiesen wurde, dass die beiden Matrosen 
aus Gehässigkeit derartige Aussagen gemacht, jedoch 
hielt der Richter es nicht für seine Pflicht, die 
Leute auf das Ungebührliche und Nichtswiirdige 
ihrer Handlungsweise aufmerksam zu machen. Wir 
wissen nicht, ob Kapitän Hughes nach Ablauf von 
6 Monaten, also nach der Zeit, wo ihm das Patent 
wieder zugestellt wird, eine Schiffsführerstellung 
in seiner Rhederei reservirt bleibt. Sollte es nicht 
der Fall sein und der schon bejahrte Mann müsste 
bei einer anderen Rhederei um eine Stellung nach- 
suchen, so könnten ihm die Aussagen der Leute 
vor Gericht immerhin sehr hinderlich in der Er- 
langung seiner Wünsche werden, denn das Sprich- 
wort: „Wo kein Dampf, da kein Feuer“, könnten 
sich einige Rheder ins Gedächtniss rufen und ein 
gewisser — allerdings in diesem Falle unberech- 
tigter — Argwohn gegen den Stellesuchenden wäre 
nicht ausgeschlossen. Nachträglich erfahren wir, 
dass eine von Kapitän Hughes eingereichte An- 
klage wegen Beleidigung, gegen die beiden Leute, 
als unbegründet zurückgewiesen ist. Daraufhin hat 
sich die „Merchant Service Guild* der Sache an- 
genommen. — Wir wissen nicht, ob sich ein äbn- 
licher Fall schon vor einem deutschen Seeamt ab- 
gespielt hat. Jedoch würe es interessant zu erfahren, 
wie weit die Ehre eines deutschen Schiffsführers 
in gleicher Lage, vor verläumderischen Aeusserungen 
seiner Mannschaft durch Betreten des Rechtsweges 
in der Heimath, geschützt sein würde. 


* * 
+ 
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Versuche zur Erklärung deutscher 
Seemannswörter. 
Von Fritz Scheme! in Cronthal bei Crone a. d. Brahe.*) 





(Schluss). 


Die Bramstänge schliesst oben ab mit einem. 


Knoop, hochd. Knopf, durch den an der Achter- 
kant die Flaggenleine geschoren, an der Flaggen 
und Wimpel geheisst werden. Wimpel, altd. wimpal, 
engl. wimple ist eine lange schmale, meist spitz 
auslaufende Flagge. Das Wort ist entstanden durch 
Zusammenziehung von wint hochd. Wind und büdel, 
hochd. Beutel, in niederd. Mundfaulheit büel ge- 
sprochen; sowie Wimper, der Schutz des Auges 
gegen den Wind, entstanden ist aus wint-brawa, 
Wind-braue. Der Windbeutel wird heute noch an 
Bord mit Vorliebe gebraucht, weil er zuverlässiger 
ist, als ein einfaches Stück Flaggentuch und die 
Windrichtung leichter angiebt. Der lange spitze 
Beutel aus Fiaggentuch wird an seiner offenen 
Seite, über einen Drahtring genäht, auf dem recht- 
winklig ein Bügel steht, der in der Mitte durch 
einen Nagel auf einen Stock befestigt wird. An 
diesem wird der Wimpel durch die Flaggleine, im 
achtersten Top, so gesetzt, dass er über dem Stän- 
genknopfe frei rund um schwingen kann und bleibt 
dann während der ganzen Reise oben. Flagge ge- 
hört zu flackern und dieses zu Flamme, Dippen 
ist das Senken der Landesflagge als Ehrbezeugung. 
Richtiger wäre wohl diepen zu schreiben, denn 
dippen verhält sich zu diep, hochd. tief, wie heissen 
zu heig hochd. hoch s. S. 76. 

Mit dem Ausbau der Masten zu vollen, mit 
Rahesegeln, salı man sich genöthigt, dem hintersten, 
im Gegensatze zu dem auf der Bark beibehaltenen 
Besanmast, einen andern Namen zu geben. Während 
die Engländer in schon erwähnter Genügsamkeit, 
für beide Mizzen beibehielten, wurde der volle 
Mast von uns Kreuzmast genannt. Die richtige 
Schreibweise ist Kreudsmast, denn so heisst er nach 
seinem Standpunkte in der Pulverkammer auf 
Kriegsschiffen, niederl. Kruidkamer. Kreude, hochd. 
Kraut kommt aus der Apotheker- und Alchymisten- 
sprache von lat. cruda, griech, Astor. Kraut 
und Lot, sagte man anfangs für Pulver und Blei. 
Auch Kreuz-Millionen Donnerwetter und verschie- 
dene andere Flüche auf Kreuz gehüren hierher. 
Aus Kraut ist Krause entstanden, ein kleiner irdener 
Topf zum Aufbewahren oder Schmelzen des Krau- 
Aus Krause ist Krüsel geworden, unser alter 
lieblich duftender Thrankrüsel. 


tes, 


*) Der seemännische Leser wolle es mir zu Gute halten, 
wenn ich mich in meinen Ausführungen mit der sachlichen 
Bedeutung der einzelnen Worte mehr beschäftige, als ihm für 
eine nautische Fachschrift erforderlich scheint. Ich möchte ihm 
dadurch Gelegenheit geben, dazu Stellung zu nehmen, damit 
dann Sprachgelehrte auf dieser geklärten Grundlage später 
sicher weiter bauen können, — Dankbar werde ich sein für 
jede Zusehnift, die zur Förderung meiner Bestrebungen irgend- 
wie dienen kann. 





Das alte Ruthensegel wurde dureh das hand- 
lichere Gaffelsegel ersetzt. Gaffel hochd. Gabel ist 
ein spitz austaufendes Rundholz, das auf seinem 
vorderen stärkeren Ende durch aufgebolzte Backen 
verstärkt, einen halbrunden Ausschnitt in der Weite 
der Maststärke bat, die Klaue, mit der es sich auf 
den Mast stützt. Das hintere spitze Ende heisst 
Piek und dem entsprechend die beiden Fallen Klau 
und Piekfall. Das Vorliek des Besans wird an hil- 
zernen Mastbändern, Ligeln befestigt, die entweder 
um den Hauptmast liegen oder um einen schwachen 
Nebenmast den Schnauwmast. Der Lögel, hochd. 
Legel bedeutet ein Fässchen, hier ein Fassband. 
Das Oberliek wird an Lögel an der Gaffel be- 
festigt, zum Ausholen des Segels an derselben oder 
an die Gaffel fest angeschlagen. Das Schoothorn 
des Besans wird ausgeholt an dem Besansbaume, 
einem über das Heck hinausragenden Rundholze, 
dessen vorderes Ende mit einem beweglichen Gliede, 
dem Lümmel am Maste befestigt ist. Lümmel be- 
sagt im Plattdeutschen dasselbe wie Pütting s. 8. 64. 
Das hintere Baumende wird getragen durch die 
über den Top des Mastes laufende Dirk oder Krahn- 
leine. Vor der Einführung der Stagsegel, vielfach 
auch noch nachher, führte man Gaffelsegel an allen 
drei Masten. Der Baum des Vorsegels, der über 
der grossen Luke lag, liess sich, etwas gelüftet, 
vorkommenden Falls, als Krahn benutzen, daher 
Krahnleine. Von dem Besansbaume führt ent- 
weder eine Schoot nach jeder Seite des Hecks oder 
eine einzige nach einer waagerecht auf diesem liegen- 
den eisernen Stange,dem Leuwagen, auf dem sie selbst- 
thätig beim Wenden nach Lee übergeht. Leu nieder]. 
lui ist hochd. faul; es gehört zu leu in Leumund, sowie 
dem davon abgeleiteten verleumden — verleumunden. 
„Bequemlichkeit ist keine Faulheit“ gehört zwar zu 
Jan Maats Schlagwörtern, thatsächlich decken sich 
jedoch bei ihm beide Begriffe vollständig, so dass 
Leuwagen ein bischen frei übersetzt etwa lauten 
würde: „Ein bequemes Beförderungsmittel.* 

Den Besan verbreiterte man in früherer Zeit 
durch ein Segel, den Brodwinner, das an der Piek 
der Gaffel geheisst und an einer auf dem Besans- 
baume ausgefahrenen Spiere ausgeholt wurde. 
Brodwinner hochd, Brougewinner d. i. Verdiener 
kann nur ironisch gemeint gewesen sein, denn das 
Segel hat so wenig eingebracht, dass es schnell 
wieder von der Bildfläche verschwunden ist. Uebri- 
gens ist der Name an sich nicht übel und verdiente 
es wohl, heute bei der Vermehrung der Masten ins 
Unglaubliche, wieder als Brodmast mit dem Brod- 
winner, zu Ehren gebracht zu werden, denn un 
den Erwerb des lieben Brodes dreht sich schliess- 
lich doch alles in dieser Welt. 

Das Bugspriet haben wir schon entstehen sehen, 
vorne wurde dasselbe durch eine Kette, das Water- 
stag, mit dem Vordersteven nach unten verbunden 
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und nach Aufbringung der Vormarsstänge, mit 
dieser durch deren Stag. An diesem wurde dem- 
nächst ein dreieckiges Segel, das Vorstüngstagsegel 
mit Lögeln geheisst. In gleicher Weise, wie man 
die Masten durch Stängen verlängert, yerlängerte 
man jetzt das Bugspriet durch ein Rundholz, den 
-Klüverbaum, vermittelst eines dem Eselshoofde ent- 
sprechenden Verbandes, hier Schild genannt. Schild 
desshalb, weil das vordere stumpfe Ende des Bug- 
spriets auf Orlogschiffen das Nationalwappen zu 
tragen pflegt. Auf dem Klüverbaume werden ge- 
meiniglich zwei dreieckige Segel geführt, Klüver 
und Butenklüver hochd. Aussenklüver, an Leiter 
genannten Tauen, die heute wohl ausschliesslich 
Drahtseilen bestehen, mit denen sie durch 
eiserne Lögel verbunden sind. Die Klüverleiter 
laufen nicht von dem Baume in grader Linie an 
den Bug, sondern werden «durch einen unter dem 
Bugspriet stehenden Stock, den Stampfstock ausge- 
halten. Klüver gehört zu niederd. Klöben, hochd, 
Klieben?, spalten. Seine Bedeutung Spalter, wird 
jedem klar geworden sgin, der in seinem Leben 
schon einen Klüver, bei hohem Seegange von vorn, 
festgamacht hat, wenn der Baum die Luft klövt, 
dass einem durch den Luftdruck der Athem be- 
nommen wird und man auf den Peerden stehend, 
die Schenkel mit aller Macht unter den Baum 
klemmen muss, um nicht aufzufliegen. Mancher, 
mancher ist dabei schon über Bord gegangen, daher 
nennt der Engelsmann den Klüver auch bezeich- 
nender Weise Jib altengl, Gib, was sich wieder 
mit unsern altd. Keibe, Aas deckt. Auf den Kriegs- 
schiffen aller Nationen, hat man unter dem Baume 
zwischen den Klüvergeien ein Fangnetz angebracht, 
wie für einen Künstler am hohen Trapez. 


aus 


Die Taue die den Klüverbaum vom Bug aus 
seitwärts halten, die bei scharf gebauten Schiffen 
durch die blinde Rahe ausgehalten werden, heissen 
Klüvergeien, die denselben vom Bug aus nach 
unten haltenden und durch den Stampfstock aus- 
gehalten werden, Achtergeien, Gei habe ich schon 
erklärt, aber um das Wort hierorts verständlich zu 
machen, muss ich wieder etwas zurückgehen, weil 
ich in dem Lebensgange des Klüvers eine Ent- 
wicklungsphase überschlagen habe. Bis in unser 
Jahrhundert hinein, führte man auf dem Klüver- 
baume einen eisernen Ring, mit einer Rolle von 
Pockholz zum Ausholen oder Halberholzsetzen des 
Segels, das mit seinem Halse daran befestigt war. 
Bei der Benamung der hierzu gehörigen Taue, sind 
wir demselben Gedankengange gefolgt, wie die jen- 
seit des Canals. Der Baum bildete den Arm eines 
Galgens, an dem das Aas ausgeholt, gegeit wurde, 
an dem es mit der Achtergei wieder zuriickgeholt 
wurde. Die Geien, anfänglich laufendes Taugut, 
wuchsen allmählig zu stehendem aus. Sowie der 
Mensch dem Geier beim Geien seinen Hals hergeben 
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musste, so das Segel. Hals nannte man das nach 
vorn weisende Horn des Klüvers, an dem er an 
den Galgen gehenkt wurde; Hals nannte man dem- 
entsprechend den nach vorn weisenden Theil ande- 
fer Segel, in Gegensatze zu dem nach hinten wei- 
senden Schoothorn. 

Ganz unerklärlich ist mir, wie man zu dem 
Namen Leesegel gekommen ist! Dieses sind Segel, 
die zur Verbreiterung des Focks, des Vor- und 
Grossmars und Vor- und Grossbramsegels dienen, 
aber in Lee derselben überhaupt nicht geführt wer- 
den können, weil der verbrauchte Wind aus letzte- 
ren dieselben sofort zum Killen bringt. Auf beiden 
Seiten gleichzeitig können sie nur gesetzt werden, 
wenn der Wind platt vorm Gat steht. Ober- und 
Bramleesegel, an Rahen angeschlagen, werden an 
dem Nock der Mars bezw. Bramrahe geheisst und 
durch Butenschooten an den Leesegelspieren aus- 
geholt. Dies sind schwache Rundhölzer, die auf 
der unterhalb liegenden Rahe in zwei eisernen 
Bügeln nach aussen beim Gebrauch ausgefahren 
werden. Etwas abweichend hiervon wird das zur 
Verbreiterung des Focks dienende Unterleesegel, 
von dem nur der äussere Theil des Oberlicks an 
eine Rahe geschlagen, an dem Nock der Oberlee- 
segelspiere gesetzt und durch das Binnenfail lüngs 
derselben geholt. Bei diesem Segel ist heute meist 
eine dreikantige Form beliebt, das ursprünglich nur 
vierkantige Segel wurde an der Backspiere, einem 
Rundholz, das an der Nagelbank des Fockmastes 
oder der Reeling befestigt war, ausgeholt, die aber 
später auch in Fortfall kam. Die äussere Schoot 
des vierkantigen Unterleesegels heisst Waterschoot 
hochd. Wasserschoot: wohl desshalb, weil sie beim 
Schwalken des Schiffes, vor dem Winde, beim 
Ueberholen häufig das Wasser berührt. 


Ein interessantes Wort ist Bageier oder Bakeier. 
Der Bageier der oberen Leesegel, der gleichzeitig 
als Neerholer, hochd. Niederholer dient, hat den 
/weck, beim setzen den Binnennock der Rahe hin- 
ter das betreffende Hauptsegel zu bringen. Er 
läuft desshalb von unten an der Achterkant durch 
ein Klodje am Butenschoothorn und ein solches in 
der Mitte des Butenlicks nach dem Binnernock der 
Rahe. Vor dem Setzen wird der Bageier durch 
das obere Klodje durchgeholt, so dass der Binner- 
nock nunmehr mit einem halben Törn im Segel an 
diesem liegt und wird dann auf beiden Seiten des 
Klodjes mit Segelgarn leicht gebunden. Das Garn 
wird beim Setzen mit einem Ruck durchrissen so- 
bald das Leesegel die riehtige Höhe erreicht hat, 
um mit seinem Rahenock hinter das betreffende 
Hauptsegel zu schlagen. Es ist der Bageier Jaher 
der Bakgeier, der Achtergeier, 

Soviel für heute, nächste Reise mehr! 





486 


Die sittlichen Gefahren und Missstiinde 
des Seemannslebens. *) 





M. H. Ihrer ehrenvollen Aufforderung, in dieser Ver- 
sammlung einen Vortrag über die sittlichen Gefahren zu halten, 
welche das Leben des Seemanns bedrohen, bin ich um so heber 
nachgekommen, als ich von jeher für das Wohl meiner ehe- 
maligen Fachgenossen ein reges Interesse gehabt habe. Ich 
halte mich zu einem solchen Vortrage auch um so mehr be- 
fügt, als es wohl nicht Viele giebt, die so wie ich Gelegenheit 
gehabt haben, den Charakter, das Denken und Thun der gewühn- 
lichen Seeleute kennen. zu lernen. 

Es sind mir während meiner dreissigjährigen Dienstzeit in 
der Marine nicht nur viele Tausende von ihnen durch die 
Hände gegangen, denen ich, soweit dies meine Stellung als Vor- 
gesetzter gestattete, nahe getreten bin, sondern ich habe auch, 
bevor wir eine Marine besassen, sieben Jahre lang auf Ham- 
burger Schiffen gefahren, auf ihnen eben so viele Reisen nach 
den Östindischen Gewässern zurückgelegt, mit und unter den 
Matrosen gelebt, an ihren wenigen Freuden theilgenommen, 
aber auch viel mehr schwere Stunden mit ihnen durchgemacht. 
Desshalb darf ich wohl auch beauspruchen, ein richtiges Ur- 
theil über sie und ihr eigentliches Wesen zu fällen, wenngleich 
dasselbe in mebreren Punkten von dem abweichen wird, ‚das 
so manche Leute sich über sie bilden, die den gewöhnlichen 
Seemann nur am Lande kennen lernen. und ihrer Ansicht sein 
Benehmen dort zu Grunde legen, das allerdings mit Recht oft 
Missbilligung verdient. 

Ich will jedoch gleich bemerken, dass ich bei meiner Be- 
sprechung nur die eigentlichen Seeleute im Auge habe, deren 
Beruf von Jugend auf die Schifffahrt ist, und die auf Segel- 
schiffen oder grösseren Dampfern verbialtnissmiissig lange Reisen 
machen. Nur sie kenne ich genau, nicht aber jene, welche die 
Besaizungen von Dampfern bilden, die nach einem oder zwei 
Tagen wieder im Hafen sind. Mit Ausnahme der Steuerleute 
und zwei oder drei Mann rechne ich diese überhaupt gar nicht 
zu den Seeleuten, sondern ich nenne sie Arbeitsleute, denen 
die eigentliche Seemannschaft, wie sie der tüchtige Matrose 
besitzen soll, fremd ist und die sie sich auf den kurzen Reisen 
ihrer ungetakelten und vom Winde unabhängigen Dampfern 
weder erwerben können, noch auch sie gebrauchen. Sie haben 
weiter nichts zu thun, als Leichter zu schleppen, die Ladung 
aus und einzunehmen und dann und wann das Schiff zu 
reinigen. Sie rekrutiren sich aus der niedrigen arbeitenden 
Klasse der Landbevölkeruag und der Seemann von Beruf be- 
trachtet sie nicht als seinesgleichen. 

Ich sagte vorbin, dass man auf den Charakter der See- 
leute vielfach nach dem schliesst, was man von ihnen am 
Lande sieht, und ich will keineswegs in Abrede stellen, dass 
dies oft nicht schön ist, aber trotzdem nehme ich ste in Schutz, 
halte sie für weit besser, als man sie gemeinbin hinstellt, und 
jene Ausschreitungen sind wenigstens zu entschuldigen. 

Man betrachte nur ihr Leben, wie es sich in Wirklichkeit 
an Bord abspielt. Wochen und monatelang nichts als die end- 
lose Wasserwiiste unter und den Himmel über sich, sind schwere 
Arbeit, Strapazen und schlechtes Wetter ihr Loos, Sie wohnen 


*) In der am 21. September d. J. in Hamburg abgebaltenen 
Delegirtenversammlung des neunten allgemeinen Kongresses der 
deutschen Sittlichkeitsvoreine schilderte Herr Kontre- Admiral 
a. D. R. Werner in einer mit lebhaftem Beifall aufgenommenen 
Rede die Gefahren und Missstinde des Seemannslebens, Bei 
dem grossen Interesse, welches durch die bemerkeuswerthen, 
von so competenter Seite gesprochenen Worte in Seemanus- 
kreisen wachgerufen, bringen wir nach vorhergegangener Rück- 
sprache mit dem Verfasser der Rede, diese wörtlich hier zum 
Abdruck. D. R. 


auf den mittleren Schiffen ia engen, dunkeln und unbequamen 
Räumen, wie kaum die Aermsten am Lande, ihre Verpflegung 
ist mittelmässig, oft unschmackhaft, ihren Durst löschen sie mit 
Wasser, das _mit, dem Eintritt in heisse Gegenden zu faulen 
beginnt und is einen Zustand geräth, der es Landbewohnern 
ungeniessbar erscheinen lassen würde, wenn hierin auf grossen 
Dampfern mit Destillierapparaten auch Ausnahfnen stattfinden. 

Unter harter Diseiplin stehen sie Tag und Nacht zur Ver. 
fügung ihrer Vorgesetzten, die nicht immer Vorbilder von 
Menschenliebe sind, in Perioden schlechten Wetters müssen sie 
gewärtig sein, jeden Augenblick an Deck gerufen zu werden, 
stundenlang in Regen, Hagel und Schnee auf den Raben zu 
liegen, oder sonst schwer zu arbeiten, sich eines Theils ibres 
so nothwendigen Schlafes beraubt zu sehen, von überbrechen- 
der See überschwemmt und bis auf die Haut durchnässt zu 
worden, und sich dabei tagelang mit Speck und trocknem Schiffs- 
zwieback zu begnügen, weil in der Küche die Feuer ausspülen 
und nicht gekocht werden kann. Das ist das Leben des See- 
mannes, ein steter Zwang, eine Kette von übermässigen An- 
strengungen, Entbebrungen und Nöthen, für die er von keiner 
Seite irgend eine Anerkennang erfährt, und sehr, sehr arm an 
Freuden. Und diese Freuden! woria bestehen sie? In einer 
Pfeife Tabak, im Singen eines Liedes oder in Erzählungen — 
das ist Alles. 

Von fremden Ländern sieht der Matrose in der Regel 
wenig oder nichts. Während seines Aufenthaltes dort häufen 
sich bei dem Hasten unserer Zeit und dem Jagen nach Ge- 
winn nur die Arbeiten, um so schnell wie möglich mit Löschen 
und Laden fertig zu werden und er ist froh, wenn er’ Sonn- 
tags von den Mühen der Woche bei sengender Hitze etwas 
ausruhen kann, um neue Kräfte zu sammeln. Wenn ich Ihnen 
aus meiner eigenen Prax’s mittheile, dass ich von Morgens 11 
bis Abends 6 in Batavia, mit Ausnahme der Mittagsstunde, bet 
25—30 Grad Hitze unten im dumpfen Schiffsraum Kaffesäcke 
von 130 Pfund Gewicht vor der Brust tragend, habe 
schleppen und verstauen müssen, dann werden Sie begreifen, 
wie das den Körper mitnimmt und wie man sich Sonntags nach 
etwas Ruhe sehnt. 

Die ganzeu Genüsse des Matrosen in fremden ‚Häfen be- 
schränken sich darauf, dass er von den an Bord kommenden 
Händlern ein Stück Weissbrod, ein paar Eier oder Früchte 
kauft, um etwas Abwecbseiung in die eintönige Schiffskost vou 
hartgewordenen Hülsenfrüchten, brandsalzigem Pökelfleisch, 
mietigem Mehl und wurmzerfressenem Schiffszwieback zu bringen. 

Ist es da wohl zu verwundern, dass die Seeleute, nachdem 
sie so drückende Verhältnisse Monate, ja vielleicht Jahre lang 
ertragen haben, die nach Rückkehr in die Heimatlı gebotene 
Freiheit mit vollen Zügen geniessen und ausnutzen wollen, dass 
sie aber auch dieselbe nicht richtig anzuwenden verstehen und 
sie oft ın einer Weise missbrauchen, die sie in keinen guten 
Ruf bringt, namentlich wenn beutelustige Heuerbaase und 
schlechte Frauenzimmer auf der Lauer stehen, um sich, sobald 
sie das Land betreten, auf sie zu stürzen und ihnen das mit 
vo viel Noth und in langer Zeit erworbene Geld so schnell wie 
möglich, aus der Tasche zu ziehen ? 

Es wird ihnen das nicht schwer, denn der Matrose ist und 
bleibt ein grosses Kind ohne viel Nachgedanken und das it 
auch sehr erklärlich. Den grössten Theil seines Lebens auf 
den abgeschlossenen kleinen Raum zwischen den Bordwanden 
angewiesen, bat er sehr wenig Beziehungen zur Aussenwelt. 
Er bringt keinerlei höbere Bildung mit, sein Ideenkreis bleibt 
ein beschränkter und sein Geist wird nieht geschult, Er denkt 
nicht an die Zukunft, weil die Gegenwart seine geringen An- 
sprüche befriedigt und er an Bord keinen Mangel leidet. „Der 
Monat dreht und der Koch buckt“ sagt er sich, wenn der 
Kapitän ärgerlich ist, weil die Reise durch widrige Umstände 
länger als angenommen, dauert, d. h. „Unsere Gage luft fort 
und der Koch sorgt fürs Essen”, wenn dessen Beschäffenhet 
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bisweilen auch manches zu wünschen übrig lässt, deswegen ist 
er sorglos; Geld bedarf er während der Fahrt nicht, und in 
fremden Häfen wird ihm nur eine geringfügige Summe zur 
Befriedigung der erwähnten kleinen Bedürfnisse ausgezahlt. 
Seine Gage sammelt sich an, auf längeren Reise oft zu ganz 
stattlichen Summen, und da er nicht gelernt hat,“damit an- 
ständig zu wirthschaften und sein leichter Sinn längst nicht 
mehr daran denkt, durch wie viel schwere Stunden es erwor- 
ben ist, so vergeudet er es bei seiner Heimkehr oft in ‚unsinni- 
ger Weise, um sich lang entbehrte, wenn auch oft eingebildete 
Genüsse zu verschaffen, wozu dann noch raffinirte Verführung 
durch schlechte Menschen das Meiste beiträgt. 


Aber wie gesagt, nach solchen Ausbrüchen ungezügelten 
Freiheitsgefühls am Lande darf man nicht allein seinen Charac- 
ter und sein innerstes Wesen be- und verurtheilen, denn man 
würde ihm damit grosses Unrecht thus. Um ihm gerecht zu 
werden, muss man ihn an Bord sehen, mit ihm gemeinschaft- 
lich gelebt, gearbeitet und gelitten haben. Erst dann erkennt 
man seinen wahren Wertb, den Keru seines Wesens und ich 
gestebe unumwunden, dass ich gelernt babe, unsero deutschen 
Matrosen, welchen ich über alle anderen Nationen stelle, hoch- 
zuschätzen. Er ist brav, willig, zuverlässig, nüchtern, gehor- 
sain und thut unter allen Umständen, auch unter den schwie- 
rigsten Verhältnissen seine Schuldigkeit. Das wird auch über- 
all im Auslande unerkannt und ist der Grund, dass z. B. eng- 
lisehe Kapitäne deutsche Seeleute den eigeneu Landsleuten vor- 
zıehen und viele Tausende von ihnen auf englischen Schiffen 
fahren. Dabei ist er gottesfürchtig, und wenn sich gegen diese 
meine’ Behauptung auch hier und dort Zweifel erheben mögen, 
halte ich sie voll aufrecht; ich habe zu oft Gelegenheit gehabt, 
mich davon zu überzeugen. Wie wäre es auch anders mög- 
lich, als dass der Seemann, mit wenigen Ausnahmen, in seinem 
Innern nicht gottesfürchtig sem könnte, wenn auch für ge- 
wöhnlich seine Aussenseite wenig davon verrathen mag. 


Selbst an dem robesten Gemüthe kann es nicht spurlos 
vorübergehen, wenn täglich ond stündlich ihm die Allmacht 
Guttes in seinen Wundern und Schrecken so sichtbar vor Augen 
tritt, wenn auf der einen Seite herzerquickende Schönheiten des 
ruhenden Oceans unwilikürlich Herz und Sinn gefangen nehmen 
und andererseits im Aufrnhr der schrankenlos entfesselten Ele- 
mente Gott in Donnerworten zum erschreckten Menschen spricht 
und ibn daran erinnert, dass nur eine schwache Planke ihn 
von dem nassen Grabe trennt, dass ein einziger Fehltritt, ein 
falscher Griff der Hände ihn binabschleudern kann, um in der 
dunkeln Tiefe zu versinken. Dergleichen muss einen guten und 
nachhaltigen Einfluss üben und thut es auch bei den Seeleaten, 
Sie wissen, dass die mächtige Hand Gottes sie über den Wassern 
hält, dass er sie oft wunderbarer Weise aus der grössten Ge- 
fahr errettet und das erkennen sie mit dankbarem Herzen an, 
"weon sie auch nicht viel Worte machen. Zugleich erweckt das 
aber auch in ihnen das Gefühl der Menschenliebe und nirgends 
äussert sich dies in hochherzigerer Weise, als wenn es sich 
darum handelt, Kameraden oder überhaupt Nebenmenschen in 
Seenoth Beistand zu leisten, mögen die Witterungsverhältnisse 
auch noch so schlimm sein. Ist Jemand über Bord gefallen, 
güt es Menschenleben aus einem Wrack zu retten. so drängen 
sie sich Mann für Mann herbei, um ein Boot zu besetzen und 
gar oft muss der Kapitän, wenn auch mit schwerem Herzen, 
dem edlen Drange Einhalt thun, weil er sich sagt, dass bei 
dem Zustande der See und dem Wiithen des Sturmes Boot 
und Maonschaft unbedingt verloren sein wurden, wenn er die 
Fahrt gestattete. Diese Menschenliebe erstreckt sich aber nicht 
nur auf die Kameraden, sondern ebenso auch auf Arme und 
Notbleidende. Der Matrose giebt, so lange er selbst etwas bat 
und theilt sein Letztes mit dem Bedürftigen. Im Herzen der 
echten Seeleute wohnt deshalb neben Gottesfurcht wahre christ- 
liche Gesinnung und wer unter ihnen lebt, der kann deren 
Bethitiguag oft genug beobachten. 
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Sie sehen, meine Herren, ich habe eine bessere Meinung 
von den Seeleuten, als sie vielfach gebegt wird, aber das hilt 
mich nicht ab, auch die Schattenseiten ihres Charakters zu er- 
kennen, die sich sowobl am Lande, wie an Bord zeigen und 
am letzteren Orte fussern sich diese hauptsächlich in ihren 
Gesprächen. Das häufige Fiuchen des Matrosen nehme ich 
ihm gar nicht einmal so übel; das ist zwar keine gute Ange- 
wohnheit, aber er denkt sich nichts dabei und es macht tha 
nicht schlechter, Seine Unterhaltung ist jedoch oft der Art, 
dass ein anständiger Mensch dadurch auf das Hässlichste be- 
rührt wird, und wenn man die löbliche Absicht hegt, sein sitt- 
liches Niveau zu heben, dann ist dies in erster Reihe der 
Punkt, wo man den Hebel ansetzen muss. 


Ich habe bereits bemerkt, dass dem durchschnittlichen 
Seemann jede höhere Bildung abgeht und das abgeschlossene 
Leben an Bord seinen Ideenkreis nicht erweitern kann. Es 
fehlt ihm jede Anregung zur Ausbildung seiner geistigen Fähig- 
keiten und daher kommt es, dass ibm auf längeren Reiseu bald 
der Stoff für verständige Gespräche ausgeht. Er kommt dann 
nur za leicht auf die Erinnerung an seine unschönen Extra- 
vaganzen während seines Landaufentnaltes zurück und diese 
werden in unfläthiger Weise breitgetreten, um Tag für Tag 
wiederzukehren. Das babe ich oft selbst bis zum grössten Ekel 
empfunden und darüber gesonnen, wie es sich zum Bessern 
wenden könne. 


Als Resultat meines Nachdenkeus glaube ich ein wirksames- 


Gegenmittel darin gefunden zu haben, dass man dem Matrosen 
für seine Mussestunden gesunde geistige Nahrung bietet. Er 
liest für sein Leben gern, das sieht man daran, wie eifrig er 
an Bord über alles Gedruckte herfällt und sei es auch nur ein 
zerrissenes Zeitungsblatt, in das etwas eingewickelt war, um 
es bis auf den letzten Buchstaben durchzustudiren, ob er den 
Inbalt versteht oder nicht. Es ist das eine ganz natürliche 
Folge der von ihm, wenn auch unbewusst empfundenen geisti- 
gen Leere und der daraus hervorgegangenen Langeweile, die 
er dann durch seine oft nur zu gemeinen Gespräche zu ver- 
treiben sucht. Würde ihm etwas Besseres geboten, so fiele 
letzteres von selbst fort oder würde wenigstens ganz bedeutend 
eingeschränkt. Will man ibm desshalb in dieser Beziehung 
zu Hülfe kommen, so verschaffe man ihm Lectüre. 


An Bord unserer Kriegsschiffe existiren überall Schiffs- 
bibliotheken und durch sie wird viel Gutes geschaffen. Unter 
den Marinemanuschaften herrscht ein ganz anderer, weit an- 
ständigerer Ton, als auf Handelsschiffen und am Lande be- 
merkt man im Benehmen der beiderseitigen Matrosen einen 
ähnlichen Unterschied zu Gunsten der ersteren. Die strengere 
Diseiplin trägt dazu gewiss viel bei, aber ein gutes Teil schreibe 
ich auch den Bibliotheken zu, die ihnen geistige Nahrung geben, 
sie in vortheilhafter Weise beschäftigen und dadurch auch ihr 
sittliches Bewusstsein allmählig emporheben, 

Ich lege desshalb grossen Werth darauf, dass man auch 
auf Handelsschiffen das Gleiche thut und den Schiffen auf 
läugeren Reisen Bibliotheken mitgiebt. Meiner Ansicht nach 
stehen dem auch nur geringe Schwierigkeiten entgegen, da der 
Kostenpunkt kaum in das Gewicht fallen kann. Natürlich 
muss dabei die riehtige Auswahl getroffen werden. Die Bücher 
müssen auf christlicher Grundlage beruhen, dabei belehrend und 
unterhaltend sein. Tractate und dem ähnliche tendenziös 1e- 
ligiöse Schriften müssen von vornherein ausgeschlossen werden, 

Ich weiss wohl, dass ich mit diesem Ausspruche auf 
mancher Seite Anstoss errege, aber Sie dürfen sich darauf 
verlassen meine Herren, dass ich das nur auf Grund meiner 
langjährigen Erfahrungen und meiner genauen Kenntniss des 
seemännischen Characters sage. Alles andere und das socıa- 
listische Zeug liest der Matrose, aber von Tractaten will er 
nichts wissen und eine Beschaffung derselben würde ganz 
zwecklos sein. Er will sich beim Lesen unterhalten und es 
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_ Verein ausserordentlich billige Bücher, 
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giebt ja genug Schriften, die diesen Zweck vollständig erfüllen, 
dabei in echt christlichem Sinne geschrieben sind, den Geist 
anregen, zum Nachdenken auffordern und Liebe zum. Vater- 
lande, zu Kaiser und Reich pflegen," was. heut zu Tage mehr 
als früher Noth thut. ale „de 

In Berlin giebt es einen mit eine „Vaterlandsverein“ 
verbundenen „Christlichen Zaitschriften-Verein“. Beide haben 
es sich zur Aufgabe gestellt, durch möglichst weite Verbrei- 
tung solcher Schriften, wie ich sie im Auge habe und zu 
äusserst billigen Preisen, den destructiven Lehren, wie sie von 
der Socialdemokratie ausgehen und das Gemüth des Volkes 
zu vergiften versuchen, entgegenzutreten, und zur Anlage von 
Schiffsbibliotheken kann ich gerade sie auf das wärmste em- 
pfehlen. Vom Vaterlandsverein z, B. habe ich gegen Mitte 
des Jahres 1806 dreihunndert Kalender verschiedener Art zur 
Vertheilung an alle möglichen Leute bezogen. Sie haben Quart- 
format, etwa 50—6U enggedruckte Seiten, enthalten sehr hübsche 
Erzählungen und ebenso hübsche Illustrationen. Und wissen 
Sie, was die kosten? Nur das Porto, d. b. ich bekam jene 
300 Stück für 3 Mark und der Vaterlandsverein gab sie fast 
unentgeltlich ab. 

In ähnlicher Weise verlegt der Christliche Zeitschriften- 
von 6—7 Druckbogen 
Stärke, hübsch und fest kartonirt, mit und ohne Illustrationen, 
eine „Kleine Marine-Bibliothek", „Kleine Soldaten-Bibliöthek*, 
„Neu Volksbücher“ pp., das Stück zu 40, in grösseren Mengen 
bezogen zu 30-25 Pfennig. 

Sie sehen, dass ich vorhin mit Recht sagen konnte, der 
Kostenpunkt kime kaum in Betracht. Für 30—40 Mark lässt 
sich für alle mittleren Schiffe eine solehe Bibliothek beschaffen, 
die für die Mannschaft ausreicht, uad angesichts des grossen 
dadurch erwachsenden Nutzens glaube ich nicht, dass die Rheder 
die kleine Ausgabe scheuen würden, (Schuss folgt.} 





Deutscher Nautischer Verein. 
Drittes Kundschreiben. 





Kiel, den 29. September 1897. 

l. Wracklisten. Nachdem ich, dem Beschlusse des 
Vereinstages entsprechend, dem Herrn Staatssekretär des Reichs- 
Marineamts die Bitte ausgesprochen habe, dem auf dem Ver- 
einstage zum Ausdruck gekommenen Wunsche der Veröffent- 
lichung von Wracklisten näher treten zu wollen, ist mir 
initgetheilt worden, dass der Herr Staatssekretär angeord- 
net habe, dass sowohl in den „Nachrichten für Seefahrer”, wie 
in den in Schifffahrtskreisen aın meisten verbreiteten Zeitungen 
eine Bekanntmachung an die Schifffahrttreibeuden zur Ver- 
öffentlichung gelange, in welcher letztere aufgefordert werden, 
Berichte über auf See angetroffene treibende Wracks an das 
Reichs-Marineamt, Nautische Abtheilung einzusenden. Der Er- 
folg dieser Bekanntmachung dürfte, so wird weiter mitgetheilt, 
zunächst abzuwarten und dann erst der Frage naher zu treten 
sein, in welcher Weise die Veröffentlichung der eingegangenen 


Berichte zu bewirken sein wird, wobei zugleich bemerkt ist, 


dass eine Herausgabe von besonderen Wracklisten in den 
Hafenplätzen, in häufigeren Intervallen als die „Nachrichten 
für Seefahrer” erscheinen — wöchentlich — voraussichtlich 


auf grosse Schwierigkeiten stossen, auch ein Bedürfniss hierzu 
Indem ich dankbar das Entgegenkommen 
des Reichs-Marine-Amts anerkenne, bitte ich, dass Alle, welche 
an dieser Einrichtung ein Interesse haben, besonders die Rhe- 
dereien und die Schiffsführer, derartige Mittbeilungen an die 
Nautische Abtheilang des Reichsmarineamts gelangen zu lassen. 


nicht vorliegen dürfte. 


il. Wegerecht der Fisehdampfer. Der Herr Staats- 
sekretar es Reichsamts des Innern hat mir die Abschrift eines am 
28. April d. J. an den Deutschen Seefischerei-Verein gerichte- 
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ten Schreibens. übersandt, in welchem letzterer aufgefordert 
wird, sich bei dem Wiederstreit, welcher in der Frage des 
Wegerechts zwischen zwei Interessengruppen der Deutschen 
Seefischerei ‚besteht, in dieser Angelegenheit sich gutachtlich 
zu äussern. Diesem Schreiben waren beigefügt, das Protokall 
der am 24,Februar d. J. im Reichsamt des Innern abgehalte- 
nen Konferenz. (Erstes Rundschreiben vom 24. März d. J. und 
Anlage), Abschrift einer Eingabe des Dampferfischereivereins 
„Unterweser“ vom 25. März d. J. an das Rewhsamt des Innern 
gegen das Votum der Majorität jener Konferenz, nebst einem 
Schreiben des Hafenmeisters zu Geestemiinde und der Beant- 
wortung eines von jenem Verein ausgestellten Fragebogens, 
sowie ferner eines Berichts des Vertreters der deutschen 
Dampferfischerei-Interessenten über seine Reise nach Eogland 
und die Stellung der dortigen Interessenten nebst Schnit- 
anlagen. 

Mittelst Schreibens des Herrn Staatssekretär des Innen 
vom 28. Juni ist mir die Abschrift einer erneuten Eingabe ds 
Dampferfischerei-Vereins „Unterweser” zugegangen, in welcher 
derselbe unter Augabe von Gerichtsentscheidungen und Urthei-, 
len nautisch-juristischer Schriftsteller und _ Sachverständiger , 
nachzuweisen bestrebt Ist, dass die kreisende und kreuzendy 
Bewegung der Fischdampfer kein Grund sein kann, ihnen das 

age ‚den freisegelnden Segelfischerfahrzeugen gegen- 
über abzusprechen. 

Unterm 7. August ist mir von Seiner Excellenz dem Herm 
Staatssekretär des Reichsamts des Innern das am 22. Juli d J 
erstattete Gutachten des Deutschen Spefiocharsic Version Pur 
gangen, in welchem in ausführlicher Weise die ganze Frage 
behandelt ist; und in welchem Bedenken gegen eine allgemeine 
zu grosse Begünstigung der Fischdampfer ausgedrückt sind 
Bei einer Zusammenfassung seiner Erwägungen neigt der Ver- 
ein immer mehr der Ansicht zu: 

a) dass den mit Grundschleppnetzen oder Angeln fischeu- 
den Dampfern ein Wegerecht fahrenden Dampfern aber nicht 
fahrenden Segelschiffen gegenüber zuzugesteben ist, mit dar/ 


Einschränkung, dass dem Dampfer fir die Zeit wo er. 


Netz aussetzt oder cinnimmt, das W egorecht auch fahrenden, 


Segelsehiffen fen gegenüber züsfehen muss; 


b) dass | ferner Gem mit dem Treibnetz fischenden Dampfer, 
so lange er vor der Netzflestl liegt, von den fahrenden 
Dampfern und Segelschiffen das W egerécht Ein einzürfümen ist, 


a ae ie 
und das —~ 


c) die bereits bestehende Vorschrift in Kraft bleibt, dass 
der mit dem Grundschleppnetz fischende Dampfer, sobald sein 
Grundschleppnetz von einem auf dem Meeresbodeä befindlichen 
Gegenstand (Felsen, Wrack u. dergl.} unklar wird, er also vor 
dem Netz verankert ist, als manövrirunfähig angenommen wer 
den muss. Wenn der Verein auch davon absieht, seine Vor- 
schläge in bestimmt paragraphirter Form zu bringen, so hat 
derselbe durch sein Gutachten doch ein werthvolles Material 
für die fernere Behandlung dieser Frage geliefert. 


Unterm 9. Mai d. J. ist die neue Verorduung zur Ver- 
hitung des Zusammenstossens der Schiffe auf See veröffent- 
licht, und zwar entsprechend dem Vorschlage jener genannten 
Konferenz mit Weglassung der Artikel 9 und 26. Es st zu 
erwarten, dass bei der gründlichen Verhandlung über diesen 
Punkt, den Verhältnissen entsprechende und für alle Seestaates 
gleiche Feststellungen erfolgen werden. 

II. Seemannsordnung. Am 23. und 24. Juli dd. 
hat die mit der Berathung der Seemannsordnung betraute .Kont- 
mission hier ihre Sitzung abgehalten. Ausser dem im erste 
Rundschreiben bezeichueten Material lagen derselben wetter 
vor, die Vorschläge des Handelsvereins zu Brake, der Handels- 
kammer zu Bremen und der Bremischen Seomannsämter; der 
Schiffer- und Kheder-Gesellschaft „Uoneordia" zu Elsfleth, de 
Nautischen Vereins zu Hamburg, des Vereins deutscbet Bee 
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steuerleute zu Hamburg-Altona, des Zentralverbandes deutscher 
See-Maschinisten zu Hamburg, des deutschen Seefischereivereins 
zu Hannover, des Nautischen Vereins zu Lübeck. 


Den Mitgliedern ist eine Zusammenstellung dieser Vor- 
schläge und eine im Reichsamt des Innern ausgearbeitete Denk- 
schrift, betreffend die anderweitige Vertheilung des Berge- und 
Hülfslohns, sowie einige sonstige Abünderungen de&- Handels- 
gesetzbuches sowie das später bei mir eingegangene ausführ- 
liche Gutachten des Vorstandes des Vereins Hamburger Rheder 
übermittelt. Seitens der Kommission wird, wie im Jahre 1894, 
ein Bericht erstattet, welcher die Beschlüsse und eine kurze 
Begründung derselben enthalten wird. Der Vereinstag wird 
dann zu entscheiden haben, ob er sich noch einmal eingehend 
mit der Materie befassen will. -— Zu den Vorschlägen der 
Technischen Kommission für Seeschifffahrt und des Reichsamt 
des Innern, betreffend die Vertheilung des Berge- und Hülls- 
lohns habe ich Material gesammelt, welches sich auf die Ver- 
theilung dieses Lolns auf die letzten fünf Jahre bezieht, und 
welches als eine Unterlage für die weitere Behandlung dieser 
Frage wird dienen können. 

Zu dem vom Reichsamt des Innern ausgearbeiteten „Ent- 
wurf gesetzlicher Bestimmungen zur Regelung der Stellenver- 
mittelung für Schiffsleute, als Ergänzung der Seemannsordoung* 
hat die Kommission nur generell Stellung genommen. Sie war 
der Meinung, dass der Weg, den Seemannsämtern bei der 
Stellenvermittlung eine hervorragende Rolle zuzaweisen, nicht 
zum erwünschten Ziele führe, man solle vielmehr dahin wirken, 
dass in den einzelnen Hafenplätzen von den Rhedereian ge- 
meinschaftliche Heuerbureaus errichtet würden, um auf diese 
Weise die Auswüchse, welche sich bei der gewerblichen Stellen- 
vermittelung gezeigt haben, zu beseitigen. Die im Entwurf 
vorgeschlagenen Bestimmungen über die Kontrolle pp. der ge- 
werbsmässigen Stellenvermittlung begegneten keinen grundsätz- 
lichen Bedenken. 


IV) Belegen der Bilge eiserner Segelsehiffe mit 
grossen Steinen und Kupfererzschlacken: Auf eine 
Vorfrage der Hamburger Deputation für Handel und Schifffahrt 

ob das Belegen der Bilge erserner Segelschiffe mit 
grossen Steinen und Kupfererzschlacken unzulässig und 
gefahrbringend sei, oder ob der Abfluss des Wassers 
dadurch nicht gehindert werde, dieses Verfahren daher 
ohne Nachtheil für das Schiff und in Folge dessen durch- 
aus gebräuchlich, auch für die Steifigkeit bei leichter 
Ladung erforderlich sei, 
ist von dem Vorstande der See-Berufsgenossenschaft eine Ant- 
wort ertheilt, nach welcher bei sachgemässer vorsichtiger Be- 
handlung (die im Einzelnen angeführt wird) kein Bedenken 
gegen die Verstauung von Ballast unter dem Garnier in eiser- 
nen Segelschiffen vorliegt. 


¥) Schiedsgerichte zur Entscheidung von An, 
sprüchen aus Kollisionen. Vor einiger Zeit babe ich den 
Mitgliedern ein Rundschreiben des Vorstandes des Vereins 
Hamburger Rheder übermittelt, in welchem der von einer An- 
Zahl von Vertretern der bedeutendsten Assekuranz-Borsen der 
verschiedenen Länder über die Frage der Einrichtung ständi- 
ger Schiedsgerichte zur Entscheidung von” Ansprüchen aus 
Köffisionen_ gefasste Gedanke sympathisch aufgenommen ist. 
Der Verein ersucht diesen Gedanken einer Erwägung zu unter- 
ziehen. Wenn auch nicht zu verkennen ist, 
Ausführung eines solchen Planes manche Schwierigkeiten ent- 
gegenstellen können, so würde diese Ausführung doch einen 
Fortschritt bedeuten, der nur Vortheile bringen köunte, Ich 


dass sich der 


“bitte die Mitglieder diese Angelegeoheit zu berathen und mir 


von dem Ergebniss, sowie von den event. gethanen Schritten 
Mittheilung zu machen. 

VI Rechtsschutzverein für RKheder Von der 
Schiffer- und Rheder-Gesellschaft „Concordia“ zu Elsfleth wird 
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angeregt, einen Rechtsschutzverein für Rheder zu gründen, 
wie derselbe in England und Norwegen bestehe und von grossem 
Vortheil sei. Bei dem Mangel eines solchen Vereins sei es 
vielfach unmöglich im Auslande einen Prozess zu führen. Ich 
bin bemüht einige Auskünfte einzuziehen, welche bei der Be- 
rathung dieser Angelegenheit von Nutzen sein können, 


“VID Segelhandbuch des Irischen Kanals, Il. Theil, 
die Ostseite Von der Direktion der Deutschen Seewarte 
wird mitgetbeilt, dass dem etwa vor Jahresfrist erschienenen 
ersten Theil des Segelbandbuchs des Irischen Kanals, die West- 
seite. nunmehr vor Kurzem der zweite Theil, die Ostseite, ge- 
folgt ist, welcher sich in jeder Beziehung seinen Vorgängern 
anschliesst. Neben den Sailing Directions des Britischen Hydro- 
graphischen Amts, bezw. den „Instructions Nautiques” des 
„Service hydrographique de la Marine”, ist das viele Material 
benutzt, welches aus der regen Unterstützung der Mitarbeiter 
der Seewarte, aus Hafenbeschreibungen, Anleitungen zum An- 
und. Einsteuern in Häfen u. s. w. eingegangen ist; in erster 
Linie kommt hier die Mitarbeit von Dampferführern in Betracht. 
Für die fernere Herausgabe von Segelhandbüchern, welche 
sich zunächst auf eine Neubearbeitung des Segelhandbuchs des 
Englischen Kanals erstreckt, ist der Seewarte die rege Mit- 
arbeit aller betheiligten Schifffahrtskreise sehr erwünscht; die 
Wünsche aus diesen Kreisen werden eingehende Berücksichti- 
gung finden, da es sich in erster Reihe darum handelt, die 
Weiterarbeit in die Wege zu leiten, welche den wirklichen 
Bedürfnissen der deutschen Seeschifffahrt entspricht. Ich bitte 
Alle, welche Gelegenheit haben, derartige Beobachtungen zu 
machen, deren Ergebnisse an die Direktion der Deutschen See- 
warte gelangen zu lassen. Auch erkläre ich mich bereit, die 
Vermittlung derartiger Nachrichten auszuführen. 

VIII) Ausser den bereits erwähnten Rundschreiben, Zu- 
sammenstellungen pp. konnte ich den Mitgliedern einen Sonder- 
abdruck aus den Vierteljahrsheften zur Statistik des Deutschen 
Reichs, Jahrgang 1807, Il. Heft, enthaltend Abhandlungen 
über: „Den Sevverkehr in den deutschen Hafenplätzen im 
Jahre 1805° und „die Seereisen deutscher Seeschiffse im Jahre 
1805”, sowie den Bericht des Vorstaudes des Vereins Ham- 
burger Rheder über das Jahr 1896,07 übermitteln. 


Ich mache hier aufmerksam auf die Ill. Auflage der 
Schrift des Herrn Navigationslehrer Hahn-Papenburg: „Die 
Schiffsdampfmaschine und das Manövriren mit Dampfschiffen“, 
welche nicht nur den jüngeren Schiffsoffizieren wegen der 
Mauövrirtabelle, sondern auch wegen der Skizzen, gesetzlichen 
Vorschriften pp. allen Schiffsfibrern und Schiffsoffizieren zum 
Nachschlagen von Nutzen sein kann. 

Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins. 
Sartori. 





Vermischtes. 


Die spanische Regierung hat, wie wir unsern Lesern in 
Nr. 39 der Zeitschrift mittheilten, das in Neweastle erbaute 
Schwimmdock für den eubanischen Hafen Havanna in Gemeia- 
schaft zweier Dampfer seinem Bestimmungsort zugesandt. Der 
Bau des Docks dauerte mehrere Monate. Die spanische Marine- 
verwaltung, auf deren Veranlassung der Baucontract zu Stande 
kam und nach deren Angaben die Dimensionen des Schwimm- 
docks bemessen waren, sollte unter diesen Voraussetzungen 
auch von dem Tiefgang des Docks unterrichtet sein. Diese 
selbstverständliche Annahme ist jedoch keineswegs der Fall, 
denn erst jetzt, nachdem das Schwimmdock bereits mehrere 
Tage unterwegs ist, findet man, dass der Hafen Havanna’s 
nicht die genügende Wassertiefe aufweist, um das Dock auf- 
nehmen zu können, Die spanischen Marinebehörden der cuba- 
nischen Hauptstadt haben sich desshalb sofort mit einer New 
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Yorker Firma zwecks Sendung eines Dampfbaggers in Ver- 
bindung gesetzt und man hofft, da bis zur Ankunft des Docks 
im Bestimmungshafen zwei Monate berechnet sind, bis zu der 
Zeit die nöthige Tiefe hergestellt zu haben. Derjenige Teil der 
amerikanischen Presse, welcher sehom seit Monaten ein Ein- 
greifen der Vereinigten Staaten in die cubanische Angelegen- 
heit befürwortet, bat auch die oben erwähnte Dockaffaire zum 
Gegenstand seiner Besprechung gemacht und nicht unterlassen 
in hämischer Weise darauf hinzudeuten, dass spanische Kriegs- 
schiffe, zu deren Benutzung das Schwimmdock gebaut ist, wohl 
kaum Gelegenheit haben werden, den erwünschten Gebrauch 
zu machen. 


Schiffbau. Am 30. September lief auf der Schiffswerft 
von Henry Koch in Lübeck ein für die Malmö Nya Anghats 
Aktiebolag in Malmö in Bau begriffener Dampfer glücklich 
vom Stapel. Dieses Fahrzeug, das in der Taufe, die von Frl. 
Larsson, Tochter des Kapitäns des neuen Schiffes vollzogen 
wurde, den Namen „Malmö” erhielt ist bestimmt, mit den 
Schiffen der Hallands Angbats Aktiebolag in Halmstad zwischen 
Lübeck, Copenhagen, Gothenburg, Malmö und Halmstad den 
Verkehr zu vermitteln resp. zwischen Lübeck und Copenhagen 
auch als Postdampfer zu dienen. 


- ” 

Die erste Hälfte des für Aktieselskabet Kjübenhavns Fly- 
dedok og Skibsvierft, Copenhagen zu erbauenden Schwimmdocks 
nach dem Patent der Herren Clarke & Grandfield, London, 
wurde von der Flensburger Schiffbangesellschaft am 29. Sept. 


glücklich ins Wasser gelassen. 
= * 


Der Stapellauf des newen Bremer Schnelldampfers „Kaiser 
Friedrich”, auf der Werft von F. Schichau in Danzig erbaut, 
verlief in Gegenwart des Deutschen Kaisers zur allgemeinen 
Zufriedenheit. Die Länge des Dampfers über Deck beträgt 
600°, die Breite 64‘ und die Tiefe 41‘, der Brutto-Raumge- 
halt 12000 R.-T. Die Maschinen entwickeln eine Kraft von 
25 000 indieirten Pferdestärken. 17 wasserdichte Schotten, von 
denen 15 bis zum Oberdeck und 2 his zum Hauptdeck reichen, 
sowie ein über die ganze Länge des Schiffes sich hinziehender 
Doppeiboden zu Wasserballast sind bemerkenswerthe Eigen- 
schaften, Das Schiff ist selbstverständlich nach den Vorschrif- 
ten des Germanischen Lloyd für die höchste Klasse erbaut. 


Bureau Veritas, Die Dirsktion des grossen internationalen 
Schiffselassifizirungs-Instituts Bureau Veritas, bat Anfang dieses 
Monats das Generalregister der Handelsmarinen aller Länder 
für das Geschäftsjahr 1897/98 herausgegeben. Das Werk be- 
steht wie bisher aus zwei Theilen, deren jeder ein besonderes 
Buch beansprucht. Der inhaltsreichere und grüssere Theil be- 
schaftigt sich mit den Dampfern, das andere kleinere Buch mit 
Segelschiffen. Im Gegensatze zu den früheren Auflagen dieses 
Werkes, so heisst es in der Vorrede, haben wir jetzt alle die- 
jenigen Schiffe, die in unseren monatlichen Verlustlisten des 
letzten Jahres als verloren veröffentlicht sind, nicht gestrichen, 
sondern wieder mit angeführt und dieselben mit einer die Ur- 
sache des Verlustes andeutenden Bemerkung verschen. Der 
Dampfschiffs-Band enthält: Die Signal-Buchstaben des Dampfers, 
Schiffs- und Kapitäns-Name, Flagge und Takelung des Dampfers, 
Tonnengehalt (Brutto und Netto), Hauptdimensionen (Länge, 
Breite und Tiefe), Name des Erbauers, Hauptmaterial, ete., 
Art der Fortbewegung, Zahl der wasserdichten Abtheilangen, 
Pferdestärko der Maschine, System der Maschine und Anzahl 
der Cylinder, Kesselüberdruck, Name und Wohnort der Rhede- 
rei, oder des Correspondent-Rheders und Heimathshafen des 
Danipfers, Für jeden Dampfer über 100 Tons giebt das Re- 
gister also das vollständige Signalement. Der Segelschiffsbau 
eothält bis auf die Maschinenangaben dieselben Verzeichnisse 
für alle Schiffe über 50 Tons Raumgehalt. Beide Bücher ent- 


halten noch ein werthvolles Verzeichniss, welches sich dureh | Dampfer, mit einem Totalraumgebalt von 18 920 Reg.-Tons’zur 





eine sehr übersichtliche Darstellung auszeichnet und folgend 

Angaben enthält, Für Dampter: 1) Zeichnungen der ver- 
schiedenen Schiffstypen, 2) Umrechnungstabelle der englischen 
Maasse in Meter, 3) eine alphabetische Liste der Namen der 
Rheder oder Dampfschiffsgesellschaften mit ihren Telegramm- 
adressen, ihrem Wohnort und Namensverzeichniss ihrer Schiffe 
mit Angabe des Brutto-Tonnengehalts nach der Nationalität ge- 
ordnet, 4) ein alphabetisches Verzeichniss aller Namen der 
Ehedor, Dampfschiffsgesellschaften oder Correspondent-Rheder, 
mit Angabe ihrer Natiunalität, zum Nachschlagen der Seite wo 
ihre Schiffe verzeichnet stehen, 5) ein Verzeichnis der m- 
sammengesetzten Dampfernamen nach den Anfangsbuchstaben 
des oder der, den Namen bildenden Hauptwérter, alphabetisch 
geordnet, 6) eine Liste der hauptsächlichsten Trocken- und 
Schwimmdocks, Patent-Slips, nebst Angabe ihrer Grüsse und 
Tragfähigkeit. Für Segler: 1) eine Statistik der Schiffe nach 
ihren Flaggen, 2) eine Liste der Schiffe die ihren Namen gi- 
wechselt haben, 3) ein alphabetisches Verzeichniss der Unter- 
scheidungs-Signale der Schiffe nach den einzelnen Flaggen ge- 
ordnet. Diese Zusammenstellung ist von ganz besonderen 
Werthe, da man mit Hülfe derselben jedes Schiff, von de 
man die Flagge und die Signalbuchstaben kennt, sofort a 
identifieiren vermag. Ferner von grosser Bedeutung sind i+ 
werthvollen Angaben über den Bestand der verschiedenen 
Flotten, wir empfangen ein übersichtliches Bild von den Wanl- 
lungen, welchen die Schifffahrt unterworfen ist, wir nehmen von 
Neuem das Ueberhandnehmen der Dampfer und den Nieder- 
gang der Segelschifffahrt gewahr. Ebenfalls gewähren uns dies 
Angaben die Eutwickelung der verschiedenen Handelsmarinen 
in kurzgefasster übersichtlicher Weise beobachten zu können. 
Die Dampferflotte hat wie schon erwähnt bedeutend zugenan- 
men, Sie zählt soweit Fahrzeuge von 100 Tons in Betracht 
kommen 11271 (1896 — 11155) Schiffe mit 17 889 006 Tons 
gegen 17 Millionen des Vorjahres. Die Seglerflotte zählt hin- 
sichtlich aller Schiffe, deren Registertonnage 50 Tons und 
darüber ist 29 315 Schiffe mit 8804 732 Reg.-T. gegen 2033 
Schiffe mit 9.547 747 Reg.-T. des Vorjahres. Die folgenden 
beiden Tabellen zeigen einen Vergleich der Dampfer- res 
Seglertonnage aller Nationen: 


Dampferflotte Seglerflotte 

Flagge Anzahl B.-Reg.-T. | Flagge Anzahl B.-Reg-T 
Englische 5661 10552408 | Euglisch 8545 3006615 
Deutsche $46 1462530 | Amerikan. 3785 133289 
Französische 539 979072 | Norwegische 2504 1 1032s 
Amerikanisch. 483 772072 | Deutsche 1067 544 
Norwegische 605 576598 | Italienische 1605 451408 
Spanische 355 402303 | Russische 2005 303% 
Japanische 318 408503 | Schwedische 1439 280167 
Italienische 235 371468 | Türkische 1425 27005 
Holländische 217 337517 | Französische 1360 269667 
Russische 350 314203 | Griechische 1165 24642 
Dänische 2722855738 | Spanische 1108 104169 
Schwedische 170. 250374 | Dänische 780 144 
Oesterreich. 150 267543 | Niederländ. -631 .. 128219 
Griechische 100 151557 





Brasilianisehe 218 143608 | 
Der Abonnementspreis des ganzen Werkes beträgt 60.4, per 
Jahr, für das Dampfschiffs- oder Segelschiffsregister getrennt 
je 32.4 per Jahr. Zu bezielen von der Verwaltung de 
Bureau Veritas in Paris oder in Hamburg Stubbenhuk 20. 
Jahresbericht der Flensburger-Schiffbau-Gesellschaft, Am 
30. September hielt die Flensburger Schiffhau-Gesellschaft ibrt 
vierundzwanzigste ordentliche Generalversammlung ab, be 
welcher Gelegenheit der Geschäftsbericht über die Zeit vom 
1. Juli 1896 bis 30. Juni 1897 den Aktionären vorgelegt wurde 
Während der erwähnten Geschäftsperiode sind im Ganzen Secht 








blieferung gekommen resp. fertiggestellt. Die Brutto-Einnahme 
für diese Neubauten betrug 4131992 .4. Acht Dampfer und 
ein Schwimmdock, letzteres für die Kjöbenhavns Flydedok og 
Skibsvaerft A.-G. in Kopenhagen bestimmt, sind im Bau be- 
griffen und umfassen zusammen 28 060 Reg.-T. Raumgehalt. 
Das zur Werft gehörige Schwimmdock wurde inidiesem wie 
im vorigen Jahre andauernd benutzt. Im letzten Jahre waren 
durchschnittlich 1670 Arbeiter beschäftigt, die höchste Zahl pro 
Tag betrug 1764 Arbeiter. Das rechnerische Ergebniss des 
verflossenen Geschäftsjahres ist, wie es im Berichte heisst, 
nicht ganz von ‘den Folgen der durch den Streik verursachten 
Störung verschont geblieben; doch ist das Ergebniss trotz die- 
ser erschwerenden Umstände immerhin als ein recht befriedi- 
gendes zu bezeichnen. Die Generalversammlung genehmigte 
den Geschäftsbericht, sowie die aus dem Reingewein von 
226 508 56 „4 vorgeschlagene Dividende von 8°), und dechar- 
girte die Jahresrechnung. Die vorgenommenen Wahlen hatten 
das Ergebniss, dass die nach dem Turnus ausscheidenden Mit- 
glieder des Vorstandes bezw. des Aufsichtsrathes, die Herren 
Stadtrath Karl G. Andresen und ©. Lempelius wiedergewählt 
wurden, als Ersatzmann fiir den Aufsichtsrath wurde Herr 
P. C. Nicolaysen gewählt. 


Die bekannte dänisch-amerikanische Packet-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft „Thingvalla”, welche seiner Zeit in Gemein- 
schaft mit Dampfern der Hamburg-Amerika-Linie wöchentliche 
Expeditionen nach New-York unterhielt, soll, wie die „Hamb. 
Nachr.“ erfahren, aufgehört haben zu existiren. Als die Ge- 
sellschaft vor Jahren ins Leben gerufen wurde, begrüsste man 
dieselbe mit nicht geringen Erwartungen. Man baute u. A. 
auf einen wachsenden Handelsverkehr mit Amerika und die 
Auswanderungslust damaliger Zeit schien diese Linie begünstigen 
zu wollen. Man versuchte es, sich der Thatsache zu ver- 
schliessen, dass die Haupteinfuhr über Hamburg geht und 
dass, abgesehen von so und so vielen tausenden Köpfen Weiss- 
kohl, von einer dänischen Ausfuhr nach Amerika keine Rede ist. 


Aus Seenoth gerettet hat die Deutsche Gesellschaft zur 
Rettung Sebiffbrüchiger, in deren Händen seit 1865 der ge- 
sammte Rettungsdienst an den deutschen Küsten vereinigt ist, 
nach ihrem soeben erschienenen Verwaltungsbericht für das 
Geschäftsjahr 1896.97 122 Menschenleben. Sänmtliche Ret- 
tungen erfolgten durch Rettungsboote. Die Zahl der seit der 
Begründung der Gesellschaft durch deren Geräthe geretteten 
Personen ist damit auf 2354 gestiegen. Die Bedeutung der 
Leistungen des vergangenen Jahres tritt noch schärfer hervor, 
wenn man bedenkt, dass bei den 56 Schiffbrüchen, die in dem- 
selben Jahre an Deutschlands Küsten vorkamen, 340 Personen 
geführdet waren, von denen nachweislich nur 21 Personen um- 
gekommen sind. Von den 319 Geretteten haben mehr als ein 
Drittel (122) die Rettungsstationen der Gesellschaft gerettet, 
die übrigen sind durch Privathülfe vom Lande aus, durch 
andere Schiffe oder durch Selbsthilfe in Sicherheit gebracht. 
Die Anzahl der Rettungsstationen beträgt 144, woven. 71-an 
der Ostsee und 43 an der Nordsee sich befinden; 51 sind 
Doppelstationen, ausgerüstet mit Boot und Raketenapparat, 47 
Boots- und 16 Raketenstationen. Die Gesellschaft ist in der 
Aufbringung der für das Rettungswesen erforderliichen Geld- 
mittel lediglich auf freiwillige Beiträge angewiesen; sie hatte 
dadurch im letzten Jahre eine Einnahme von 280000 .#, da- 
von haben die kleinen Sammelschiffchen, die wohl Jedermann 
bekannt sind, allein 23 037 .# gesammelt. Eine grössere Stif- 
tuug ist der Gesellschaft ‚von..lerrn Emilie Robin geworden, 
der ihr 15 000 .4 überwies; die ‚Zinsen. sollen zu Pensionen 
für alte oder ınvalide Vorleute der Bootsstationen verwandt 
werden; ferner haben Oberst Bartels und Frau in Lyck eine 
vollständig ausgerüstete Doppelstation geschenkt, die im Bezirk 
Königsberg in der Mitte eines vier Meilen langen Küstenstrichs 
zwischen Palmnicken und Pillau errichtet wird, wo bisher Ret- 
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tungseinrichtungen noch fehlten. Hoffentlich fühlen sich An- 
gesichts der Rettungserfolge, die die Gesellschaft erzielt hat, 
recht Viele veranlasst, das Rettungswerk durch Beitrag eines 
Scherfleins zu fördern! L 





Br Kleine Mittheilungen. 


Die Schiffswerften an der Clyde sind mit den Resultaten 





“des letzten Monats sehr unzufrieden, denn nur neun Schiffo 


mit 14000 Tons Raumgebalt kamen während der erwähnten 
Zeit zur Ablieferung. Die Bauaufträge des Vorjahres, welche 
im September zur Erledigung kamen, umfassen einen Raum- 
gehalt von 36200 Tons. Man schreibt die auffallende Ab- 
nahme in diesem Jahre dem Maschinen-Strike, durch welchen 
verschiedene Werften mehr oder weniger zur Unthätigkeit ge- 


zwungen wären zu. 


* * 
*. 


Die von uns schon früher erwähnte, neu gegründete Un- 
garische Levante-Linie hat in England vier Dampfer von 3500 
bis 5000 Tons Raumgehalt angekauft. Die Gesellschaft wird 
von einem früheren Director der „Adria“ geleitet und unter- 
hält zur genannten Linie die besten Beziehungen. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein. 

Sitzung vom 4. October. Der Vorsitzende begrüsste die 
sehr zahlreich besuchte Versammlung, die erste nach den 
Ferien, mit einer kurzen Ansprache, in welcher er den Wunsch 
zum Ausdruck brachte, die Mitglieder möchten durch fleissigen 
Besuch und thatkräftige Unterstützung die Bestrebungen des 
Vereins fördern, damit die Thätigkeit des Nautischen Vereins 
während des bevorstehenden Wintersemesters eine für Handel 
und Schifffahrt nutzbringende und erspriessliche werde. Die 
zahlreichen während der Sommermonate eingegangenen Schrift- 
stücke den Mitgliedern vom Vorsitzenden zur Kenntnissnahme 
verlesen, nahmen zu ihrer Erledigung die ganze Sitzung in 
Anspruch. Der Verein nahm lebhaften Antheil an der im 
Juni vum Verein Hamburger | Rheder eingegangenen Zuschrift, 
welche sich über die Errichtung ständiger Schiedsgerichte bei 
Vertheilung des Schadens von Kollisiousfällen ausspricht. In 
einer späteren Sitzung wird beabsichtigt, nochmals auf das 
Thema zurückzukommen. Jahresberichte waren eingegangen 
vom Verein deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona, von 
der Seeberufsgenossenschaft und vom Vorstand Hamburger 
Rheder, ferner von der Deutschen Seewarte ein Bericht über 
die letzte Chronometer-Prüfung und eine Besprechung des 
Segelhandbuchs vom Irischen Kanal, Il. Theil. Zum Schluss 
wurde über das vom Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Vereins eingesandte Rundschreiben, welches in dieser Nummer 
unseres Blattes enthalten ist, referirt. Das gleich am Anfange 
behandelte Thema „Wracklisten“ führte zu lebhaften Auscin- 
andersetzungen. Ein Mitglied wurde zur Aufnahme in den 
Verein vorgeschlagen. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 6. Oktober. Die ausserordentlich zahlreich 
besetzte Versammlung wurde vom Vorsitzenden durch eine 
Ansprache, in der hervorgehoben wird, dass vom heutigen Tage 
die allwöchentlichen Sitzungen ihren Anfang nehmen, begrüsst. 
Fünf Kapitäne wurden zur Aufnahme als Mitglieder vorge- 
schlagen. Von der Seewarte war über das jüngst erschienene 
Segelhandbuch des Irischen Kanals, 2. Theil, eine Besprechung 
die vom Vorsitzenden verlesen wurde, eingesandt, Vom See- 
schifferverein aus Bremerhaven lagen, um eine gerechtere Ver- 
theilung des Berge- und Hülfelohns bei etwaigem Anlass in 
Zukunft zu erzielen, Vorschläge, denen ein Gutachten der 
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renee Benate-Koounission ‚beigefügt war, vor. Der Inbalt 


keiner unterbreitet und zur Debatte gestellt. Die 

te Klausel, welche gesetzlich.die Antheile des Rheders und 
der Mannschaft feststellt, fand allgemeine Zustimmung, eben- 
falls die Bestimmung, nach welcher die Vertheilung des Berge- 
lohns an die einzelnen Personen der Sobiffsmannschaft auf 


a ihrer persönlichen Leistungen vom Schiffsführer erfolgen 
3! 


soll. Ueber den folgenden Vorschlag, der einen ganz bestimm- 
ten Antheil, nämlich zwei Drittel dem Rheder und ein Drittel 
der Mannschaft zuschreibt, waren die Meinungen getheilt. Da 
sich wegen vorgeschrittener Zeit eine allgemeine Verständigung 
über diesen Punkt nicht mehr erzielen liess, wurde das Thema 
auf Vorschlag mehrerer Mitglieder auf die nächste Tagesord- 
nung gestellt. Der Vorsitzende theilt der Versammlung noch 
mit, dass Muster und Zeichnungen zu einem Vereinsbanner 
angefertigt sind. 


ne 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 6. Oktober 1597. 

Die Ausfrachten sind gegen die Vorwoche einen Schatten 
flauer. Heimfrachten sind ziemlich unverändert. Getreide- 
frachten von Süd-Australien haben für nächste Baisongute 
Aussichten, umsomehr weil von Australien gekabelt wird, dass 
der ersehnte Regen jetzt füllt, Nachstehend einige Abschlüsse 
der Vorwoche: 
„Gifford* Liverpool,Sydney und Newcastle 16,9 p. T. dw. 
„Four Winds* Leith/Rio de Janeiro 17’— Kohlen. 
,Affezione” Newcastle N. 8. W.’Westküste Süd- Amerika’s 

15/— +). 6d direkt, Kohlen, 
„Bactria“ Calcutta/Dundee oder Hamburg 26/3, Jute. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 24. September 1847. 

Seit unserem letzten Bericht ist die Lage der Frachten, 
so weit volle Getreideladungen nach Cork f. ©. in Betracht 
kommen, einigen Aenderungen zu Gunsten der Rheder unter- 
worfen gewesen, insbesondere bei handigen Schiffen und die 
Verschiffer sind nun gewillt die Raten zu zahlen, welche 
während des ersten Theils der Woche ihnen freiwillig ange- 
boten wurden. Die Rheder haben ihre Preise jedoch auf 4s 
für 12000 und 13000 Quarter Schiffe nach Cork f. O. für 
Oktober und 3s 4d für November-Ladung festgesetzt. Das Ge- 
schäft für disponible Räumte, besonders von diesem Hafen 
zeigt ebenfalls eine nennenswerthe Verbesserung, jedoch sind 
grosse Boote, begierig zu diesen Geschäft, unfähig die Raten 
höher als jene unlängst gesicherten, zu halten. Die Nach- 
frage nach Baumwoll-Räumte, besonders für bakliges Laden, ist 
sehr lebhaft geworden, besonders gute Raten sind von der At- 
lantischen Seeküste bezahlt, wie dies gewühnlich der Fall ist, 
wenn der Baumwollebedarf dringend wird, denn dann trägt 
der Umstand wesentlich dazu bei die Frachten von allen Rich- 
tungen zu stärken. — Unser Markt für Segelschiffe leidet noch 
unter Mangel an Raumte, weleher sich mehr und mehr fühl- 
bar macht, und doch können wir keine Steigerung der Raten 
berichten. Sollte dieser Zustand sich trotzdem fortsetzen, so 
denken wir, ist eine Aenderung zu Gunsten der Rheder unaus- 
bleiblich. Der Bedarf für Schiffe mit Petroleum in Fässern 
und Kisten nach dem fernen Osten bleibt günstig, jedoch ohne 
nennenswerthe Aenderung der Raten. Ebenfalls herrscht 
grössere Nachfrage in der Bauholz-Fahrt von südlichen Häfen 
nach Stidamerika zu früheren Raten, jedoch in Anbetracht des 
geringen Angebots ist wenig gethan. 
nichts Neues. 


in anderen Linien ist 




















Wir notiren | | Getreide. ne | Buchen. | go 
— ee a arr 
Liverpool, Dpfr. (3°/,add. |15/ 12/6 10/al2y6 
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— Rotterdam 35c. — Amsterdam 350. — Kopenhagen 7-321. 
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Cork f. 0. Direct. Contin nt. Shanghai. 
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(Eingesandt.) 
Hafenordnung und Hafenunordnung. 

Wenn man an der Hamburger Wasserkante erwartet hat, 
dass mit dem neuen Hafengesetz nun auch der alte Schlendrian 
über Bord geworfen werden sollte, so ist man in dieser Er- 
wartung vorläufig noch in mehr wie einer Hinsicht getäuscht, 
Gewohnheiten, namentlich schlechte, sind offenbar stärker als 
gute Gesetze. Das zeigt t sich auch heute noch im Hamburger 
Hafen. Willkür in der Art und Weise wie die Plätze der 
Seeschiffe belegt ı und wie diese letzten ohne Rücksicht auf den 
freien Verkehr vertäut werden, herrscht heute noch. Es «ll 
ja nicht verlangt werden, dass nun Alles mit einem Male am 
Schnürchen gebt. In einem so belebten Hafen. wie es Got! 
sei Dank der unsere ist, wird es ohne einige Verkehrsbemw- 
nisse niemals abgeben. Da muss eben eine gewisse Nachsicht 
geübt und Rücksicht auf die Interessen Anderer genommen 
werden, Leider wird diese Rücksicht oft auf eine barte Probe | 
gestellt durch die Ungenirtheit einiger Dickfalliger, die ihrer 
seits von der Natur mit einer geringen Dosis dieser loben® 
werthen Eigenschaft ausgestatiet sind. Da dürfte es an de 
Zeit sein, dass die mit der Aufsicht im Hafen betrauten Be- 
hörden einschreiten, sonst sieht es so aus, als ob Derjenige die 
meisten Vorrechte geniesst, der am besten mit Sen Me 
um sieh stüsst, Ein Beispiel von solcher — sagen wir Frei- 
müthigkeit in der Wahl seines Liegeplatzes liefert der Dampfer 
„Newcastle“, der zu verschiedenen Malen den hiesigen Hafen 
aufgesucht und seine Koblenladung unterhalb des Jonas zu 
löschen pflegt. In voriger Woche hatte der genannte Dampfer 
seinen Anker beinahe in der Mitte der Elbe ausgeworfen und 
sich dann mit Trossen nach den Duc d’Alben hingeholt. Datei 
blieb der Vordertheil des Schiffes noch reichlich 30 Meter vor 
der Pfahlreibe ab. Der Dampfer lag nahezu in einem Winkel 
von 45° zur Stromrichtang; seine quer vom im den 
Strom hinaus reichende Ankerkette engte die nes noch um 
ca. weitere 40 Meter ein und Das gerade an einer Stelle, we 
der grösste Verkehr in dem ohnehin nicht allzu breiten Fahr 
wasser sicht abwickelt, Es wäre erwünscht, wenn derartigt 
Missstände in Zukunft beseitigt würden. Nauticus, 
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Auf dem Ausguck. 





Im deutschen Schiffbau reihte sich in den letz- 
ten Tagen ein wichtiges Ereigniss an das andere. 
Der „Kaiser Wilhelm der Grosse“ hat in der ver- 
flossenen Woche auch auf der Heimreise von drüben 
einen Record geschaffen und der zweite der neuen 
Schnelldampfer des Lloyd „Kaiser Friedrich“ ist im 
Beisein des deutschen Kaisers am 5. October vom 
Stapel gelaufen. Am verflossenen Sonnabend wieder 
hatte der Schiffbau an der Elbe seinen Ehrentag, 
als der neue Doppelschraubendampfer der Hamburg- 
Amerika-Linie „Pretoria*, Gas Schwesterschiff der 
„Pennsylvania* und der grösste Frachtendampfer, der 
je auf einer deutschen Werft gebaut ist, vom Helgen 
lief. Wenn bei Blohm & Voss, den Erbauern des 
neuen Monstreschiffes, etwas los ist, dann pflegt sich 
die Hamburger Wasserkante eigenartig zu beleben. 
Da könnten sieben Tschulalongkorns und vier Li- 
hungtschangs auf einmal kommen, sie wären nicht 
im Stande viel Menschen auf die Beine zu 
bringen, wie wir sie am Tage des Stapellaufes der 
Pretoria“ gesehen. Equipage über Equipage rollten 
dem Hafen zu, um die Honorationen, staatlichen 
Wiirdentriiger und die „big fishes* der Hamburger 
Rhederei uns Wasser zu bringen. Die „Electri- 
schen“ hatten programmmässig ausverkauft und 
schwindsüchtige Droschkengäule wurden mit den un- 
glaublichsten Hülfsmitteln zu einem Schaukeltrab 
animirt, um die ungeduldigen zukünftigen Zuschauer 
des grossen Schauspiels rechtzeitig zu den zur 


so 


Ueberfahrt nach der W erft zur V erftigung gestell- 
ten Dampfern zu schaffen. Hamburg war am Sonn- 
abend bei Blohm & Voss und die Leiter dieses 
Geschäfts thaten wohl daran, einer so grossen Zahl 
von Schaulustigen Gelegenheit zur Beobachtung des 
interessanten Vorganges zu geben. In keiner ande- 
ren Weise kann das Interesse für den deutschen 
Schiffbau im Volke besser geweckt und die 
weiten Kreise der Hamburger Bevölkerung besser 
zum Verständniss geführt werden für die hohe Be- 
deutung, welches dieses grosse Unternehmen, das 
viele Tausende von Arbeitern beschäftigt, im wirth- 
schaftlichen Leben unserer Stadt mit Recht bean- 
sprucht. Platz genug ist schliesslich da auf der 
Werft und die Gefahr nicht allzu gross, dass ein 
Unbefugter sich mit einschleichen und etwa den 
neuen, seiner Vollendung entgegen gehenden Hun- 
derttonskralin eskamotieren künnte, 





Die Taufe der „Pretoria* wurde durch Fräulein 
Irmgard Rohlsen, der Nichte des Herrn Directors 
Ballin, vollzogen. Die „Penny a liner“ wissen zu 
berichten, dass das Taufgedicht mit klangvoller, 
weithin verständlicher Stimme gesprochen worden 
ist, aber in dem Gesumme der Menschenmenge, die 
zu beiden Seiten des Täuflings Spalier bildete, ging 
die Reeitation, wie immer bei solchen Fällen, ver- 
loren. Wenn der Schuss fällt, der das Zeichen zur 
Taufe giebt, dann pflegt das Menschengesumme um 
einen Ton schwächer zu werden; man weiss, jetzt 
wird die Taufrede gehalten und markirt wenigstens 
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gespannte Aufmerksamkeit, wenn man auch im 
Voraus weiss, dass sie nicht von Erfolg gekrönt 
wird. Die Situation ist so ähnlich, wie bei dem 
bekannten „Bitte um ein stilles Gebet“, ein Moment, 
in dem man gespannt ist auf die Dinge die da 
kommen, und darüber vergisst überhaupt an etwas 
zu denken, wie geschaffen für eine Massen-Hypno- 
tisirung. Der Schluss des Taufaktes bringt wenig- 
stens ein sichtbares Zeichen; es ist der edle deutsche 
Schaumwein, — von dem böse Zungen sagen, dass er 
damitseinenZweck am besten erfüllt, — der in grossen 
Tropfen am Bug herunter perlt, und sich ausnimmt 
wie die Schweisstropfen auf der Stirn eines aus 
dem Fahrwasser gerathenen Volksredners. Dann 
geht der Tanz los; erst kaum merkbar, dann all- 
mählig schneller strebt der Schiffskörper seinem 
sprichwörtlich gewordenen Elemente zu und der 
Zeitungsreporter stimmt noch schnell in das Hurrah, 
das rund um ihn her ertönt, mit ein und über- 
schlägt dann im Kopfe eiligst, wie viel Zeilen ihm 
die Sache einbringen kann. 


” * 
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Ueber Bau, Einrichtung und Dimensionen des 
neuen Dampfers mögen hier noch folgende knappe 
Angaben Platz finden. Das Schiff besitzt eine 
Länge von 586° englisch, eine Breite von 62‘ und 
eine Raumtiefe von 42° englisch von der Oberkante 
des Kiels bis zum Oberdeck gemessen. Der Tief- 
gang wird mit kompleter Ausrüstung und voller 
Ladung 28° engl. im Seewasser betragen. Zur 
Sicherung des Schiffes ist dessen Raum durch 12 
bis zum Oberdeck reichende wasserdichte Schotten 
in 13 Compartements getheilt; an Rettungsbooten 
sind 22 Stück an Bord, darunter 12 grosse eiserne, 
S zusammenklappbare und 2 kleinere Boote, die 
theils auf dem Bootsdeck, theils auf eisernen Trä- 
gern auf dem Awning-Deck stehen. Der Dampfer 
erhält zwei vierfache Expansionsmaschinen nach 
dem System Schlick ausbalancirt, welche zusammen 
6000 Pferdekräfte indiciren sollen, die Maschinen 
erhalten ihren Dampf aus vier auf 15 Atmosphären 
eoncessionirten Stahlkesseln. Das Schiff erhält 4 
Pfahlmasten mit zusammen 28 Ladebäumen, 9 Lade- 
luken, 14 Ladewinden grösster Sorte und 8 Lade- 
krähne mit Dampfbetrieb. Die Maschinenräume und 
Wohnungen der aus 160 Personen bestehenden Be- 
satzung zeichnen sich durch praktische Einrichtung 
und gute Ventilation aus, Die „Pretoria” erhält 
Einrichtungen für 204 Passagiere erster Klasse, 124 
Passagiere zweiter Klasse und 1000 Zwischendecker, 
doch ist Raum genug vorhanden, um 3500 Zwischen- 
deckspassagiere unterzubringen. Die Kammern 
Klasse befinden sich theils in dem Mitt- 
schiffsaufbau, theils auf dem Awning-Deck, theils 
auf dem Brückendeck und auf dem Promenaden- 
deck. Die Kammern für Passagiere zweiter Klasse 
befinden sich auf dem hinteren Oberdeck, des- 


erster 


gleichen der Salon zweiter Klasse; für sämmtliche 
Passagierkammern sind die neuesten und comfor- 
tabelsten Einrichtungen getroffen. Die Zwischen- 
deckspassagiere werden auf dem Ober- und Haupt- 
deck in Kammern untergebracht. Die Anordnung 
der Decks ist folgende: 1. Raumdeck, 2. Hauptdeck, 
3. Oberdeck, 4. Awningdeck, 5. Salondeck, 6. Brücken- 
deck und 7. Bootsdeck, 


* - 
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Eine zeitgemässe Warnung erlässt das britische 
Handelsamt in Betreff der Aufbewahrung von 
schnelltrocknenden Farben, wie sie vorzugsweise zum 
Malen der Schiffsböden verwendet werden und die 
in der Seemannssprache in der Regel mit des 
Ausdruck „Patentfarben“ bezeichnet werden. Dit 
Räume, in denen diese Farben aufbewahrt werden. 
sollten nie mit einem offenen Licht, sondern stets 
nur mit einer. Sicherheitslampe betreten werden, 
da im Fulle eines Leckens der Gefässe, durch die 
Mischung der aus der Farbe sich verflüchtigenden 
Gase mit der atmosphärischen Luft, eine im hoben 
Grade explosive Gasart sich bildet. Einige ver- 
hängnissvolle Unfälle, die sich in der britischen 
Marine durch die Unkenntniss dieser Eigenschaften 
der genannten Farben seitens der Schiffsmann- 
schaften zugetragen haben, können als warnende 
Beispiele dienen. So entstaud auf den Dampfer 
„Scotia* vor längerer Zeit eine verheerende Explo- 
sion dadurch, dass ein Mann der Besatzung mit 
einem offenen Licht die Vorpiek betrat, in der ein 
Fass mit der sog. Patentfarbe aufbewahrt wurde 
Durch die Explosion wurden zwei Mann schwa 
verletzt. Der Steven des Dampfers und die Bug- 
platten an Steuerbord und Backbord wurden ausge- 
sprengt und das vordere Kollisionsschott zertrümmert. 


= 
= * 


Die Feier des 60 jährigen Regierungsjubiläums 
der Königin von England hat der englischen 
Kolonialpolitik manchen Vortheil gebracht. “ Nicht 
nur, weil auf den verschiedenen Soiréen und Ban- 
ketts, zu Ehren der damals io London anwesenden 
Premierminister der Kolonien‘ veranstaltet. die ver- 
schiedentlich ausgebrachten Trinksprüche die Zu- 
sammengehörigkeit aller Kolonien unter das Scepter 
der greisen Königin bei jeder denkbaren Gelegen- 
heit proklamirten, sondern weil es Mr. Chamberlain, 
wihrend eines festlichen Anlasses, ausser anderen 
Errungenschaften, gegliickt war, dem Minister der 
Kapkolonie das Versprechen, welches allerdings 
später beanstandet sein soll, abzunehmen, dem bri- 
tischen Staate seitens der Kapkolonie ein Panzer- 
schiff zu schenken, Nach den in; letzter Zeit auf- 
tauchenden Nachrichten hält man es in England 
anscheinend für seine Pflicht nich allein der Kap- 


kolonie einen Gegendienst zu erwäisen, sondern 
auch Australien, Kanada und Neu-Sdgland zu zei- 
gen, dass es die britische Regierung veksteht,solche 
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Geschenke gebührend zu würdigen und dass sie 
selbst solchen Kolonien, die dem Beispiel der Kap- 
kolonié nicht gefolgt sind, diesen Mangel an Opfer- 
willigkeit verzeiht. Von der britischen Admiralität 
ans, so heisst es in englischen Zeitungen, wird der 
Gedanke, jedenfalls nach vorheriger Rücksprache 
mit der Regierung, angeregt, der Kapkolonie 2, 
Kanada 2, Neu-Seeland 1 und Australien 3 Kriegs- 
schiffe als Geschenk zu überweisen. Damit aber 
den Kolonien die Gelegenheit nicht genommen ist, 
das Geschenk ohne Beschämung anzunehmen, soll 
den einzelnen Regierungen der Kolonien der Vor- 
schlag gemacht werden, diese Kriegsschiffe, welche 
nebenbei schon sehr alten Datums sind, zu be- 
mannen und für die Ausbildung sowie den Unter- 
halt der Bemannung zu sorgen. Sind die Regie- 
rungsorgane der britischen Kolonien von der auf 
der Jubiläumsfeier so oft hervorgehobenen Zusam- 
mengehörigkeit mit dem Mutterlande genügend 
durchdrungen und nehmen das Geschenk und zu 
gleicher Zeit die damit einbegriffene Verpflichtung 
an, dann ist mit einem Schlage die so sehnlichst 
gehuffte „Imperial Naval Reserve“ geschaffen und 
Mr. Chamberlain, der doch ohne Frage der Vater 
des ganzen Planes ist, hat wieder einmal seine 
politische Meisterschaft gezeigt. 
” > * 

Durch die Schaffung einer in oben erwähnten 
Sinne von den Kolonien zu unterhaltenden „Reichs- 
Marine-Reserve“ im britischen Weltreich, hätte die 
Bemannungsfrage der englischen Kriegsschiffe im 
Falle einer plötzlichen Mobilmachung, sowie der 
Mangel an ausgebildetem Personal aufgehürt die Ge- 
müther englischer Regierungsbeamten in dem Maasse 
wie bisher zu beunruhigen. Würde auch im günstig- 
sten Falle durch Bemannung der den Kolonien über- 
wiesenen acht Schiffe eine ausgebildete Stammbe- 
satzung von einigen tausend Mann geschaffen, so ge- 
nügt diese Anzahl noch lange nicht, den im Falle einer 
Mobilmachung für die englische Flotte dann auftreten- 
den Personalmangel zu decken, Ob der den Kolo- 
nien von der englischen Regierung unterbreitete 
Vorschlag Anklang und Zustimmung bei jenen 
findet, bleibt vorläufig noch dahingestellt, sollte aber 
die Genehmigung, welche in britischen Marinekreisen 
erklärlicherweise sehnlichst gewünscht wird, ein- 
treten, so wäre es nicht ausgeschlossen, die einmal 
geschaffene Reichs-Marine-Reserve auf der dann 
bestehenden Grundlage zu erweitern und auszu- 
bauen. Je grösser der Erfolg, der dann im ersten 
Jahre erzielt sein wird, desto lebhafter wird sich auch 
das Interesse und die Antheilnahme der Bevölke- 
rung, auf die es doch in erster Linie ankommt, 
bemerkbar machen. 


® * 
“ 


Der nun schon Monate andauernde Strike der 
Maschinenbauer und Werftarbeiter in England wird 
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mit einer Erbitterung auf beiden Seiten geführt, 
diö eine Beilegung auf friedlichem Wege wohl 
kauf wahrscheinlich erscheinen lässt, Annähe- 
rungsversuche von der einen Seite werden auf der 
anderen als Schwäche angesehen und haben dess- 
halb bis jetzt nie den ihnen zu Grunde gelegten 
Erfolg gehabt. Neuerdings glaubt die englische 
Presse das Amt einer Vermittlerin einnehmen zu 
müssen, indem sie an die Strikenden einen Appell 
an ihr Nationalgefühl und zwar mit folgender Be- 
gründung richtet. Sie behauptet der Fortschritt, 
den die deutsche Schiffbauindustrie im Laufe der 
letzten Jahre unfehlbar gemacht, und die Entwick- 
lungsfühigkeit welche sie gezeigt, sei nur möglich 
gewesen, weil englische Werften in Folge der so 
häufig auftretenden Arbeitseinstellungen nicht im 
Stande waren die ihnen von deutschen Rhedern 
angebotenen Bauanfträge zu bewältigen. Desshalb 
sahen sich die von englischen Werften abgewiese- 
nen Rheder genöthigt ihre Bestellungen einheimischen 
Werften, also deutschen, zu übertragen. Der erste 
grössere Schnelldampfer, den deutsche Schiffbau- 
kunst gezeitigt, die „Auguste Victoria“, habe im 
Vergleich zu dem zur selben Zeit auf englischer 
Werft gebauten Schwesterschiff „Columbia“, nach 
Annahme der englischen Presse, grosse Nachtheile, 
sowohl in der Geschwindigkeit, wie in der Stürke 
des Schiffes gezeigt. Das nächste Bauwerk, der 
„Fürst Bismarck“ habe schon bewiesen, dass die 
Erbauer die beim ersten Schiff gemachten Erfalh- 


rungen zu verwerthen verstanden, während die 
Jungfernreise des dritten Schnelldampfers, des 


„Kaiser Wilhelm der Grosse“, Deutsche wie Eng- 
lünder überzeugt hat, dass englische Bauerzeug- 
nisse aufgehört haben deutschen Schiffsbaukonstruk- 
teuren als nachahmenswerthes Vorbild zu glänzen. 
In dieser Weise, die der englischen Presse, wus 
den letzten Satz anbetrifft, Aufrichtigkeit nicht ab- 
sprechen kann, wird den streikenden Arbeitern die 
Entwickelung des deutschen Schiffbaues in längeren 
Artikeln wiederholt auseinandergesetzt und der Zeit- 
punkt an dem englische Rheder ihre Banaufträge 
deutschen Werften übertragen werden 
baldige Aussicht gestellt. 
zur Aufgabe gesetzte Ziel,eine Verständigung zwischen 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer auf friedlichem Wege 
herbeizuführen, durch derartige Artikel erreicht, ist 
wohl kaum, trotz des stark ausgeprägten National- 
gefühls des Engländers, anzunehmen. Die Erlan- 
gung des ,Achtstundentages* das seit Jahren er- 
strebte Ziel aller englischen Arbeiter, wird gegen 
das Nationalgefühl in die Waage geworfen, wohl 
zu Ungunsten des Letzten entscheiden und der 
Kampf, der früher oder später doch mit einer Nie- 
derlage der Arbeitnehmer endet, wird weiter geführt. 


schon in 
Ob die Presse das sich 
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Das am 30. Januar 1881 in Frankreich in 
Kraft tretende Gesetz, welches Baupriimien,; nur 
Werften, die von Privatleuten Bauaufträge erhalten, 
zuerkennt, dagegen bei den vom Staate gemachten 
Bestellungen die Bewilligung einer derartigen Prä- 
mie, zum grossen Verdruss französischer Schiffbau- 
industriellen ausschliesst, ist wieder einmal, wie 
schon so oft, der Gegenstand heftiger Auseinander- 
setzungen gewesen. — Die Veranlassung hierzu 
giebt die französische Regierung, welche beabsich- 
tigt den Bau einer beträchtlichen Anzahl von Bag- 
gern, die für die Vertiefung der Seinemündung in 
Thätigkeit treten sollen, einer holländischen Werft, 
als der mindestfordernden zu übertragen. Darob 
natürlich und auch mit gewisser Berechtigung grosse 
Unzufriedenheit in französischen Schiffbaukreisen 
und Vorstellungen einzelner Vertreter dieses Ge- 
werbszweiges bei den zuständigen Marineverwal- 
tungsbeamten. Die in ihren Interessen Geschädigten 
greifen nun, nachdem alle ihre Beschwerden unbe- 
rücksichtigt geblieben, zu dem letzten Rettungsanker, 
der ihnen nach ihrer Meinung noch übrig bleibt 
und weisen auf den schlechten Eindruck hin, den 
das Ausland von der Leistungsfibigkeit der fran- 
zösischen Schiffbauindustrie erhalten müsse, wenn 
es sehe, dass der französische Staat selber seine Be- 
stellungen an fremde Firmen vergebe; denn der 
wahre Grund, die verkehrte Auslegung eines 
Gesetzesparagraphen, werde vom Auslande unbe- 
achtet bleiben. Um diese ihre Ansicht erfolg- 
reich aufrecht erhalten zu können, behaupten die 
französischen Schiffbauindustriellen, die in Frage 
stehende Baupriimie wurde durch das Gesetz vom 
30. Januar 1881 ausschliesslich zum Schutz der 
französischen Inlandsindustrie eingeführt und komme 
bei der Feststellung des Lieferungspreises in Ab- 
zug. Diese Auslegung des Gesetzes, welche dessen 
Wohlthaten an Privatschiffswerften zubilligt, beraube, 
so führen die Klagenden aus, die einheimische 
_Schiffsbauindustrie des einzigen Mittels, ihre Preise 
so niedrig zu stellen, dass sie mit den ausländischen 
Werften erfolgreich konkurriren können. 





Der Niedergang 
der französischen Handelsmarine. 


Von Gustaf Krenke, 


Während sich in Deutschland keine Mehrheit 
finden will zur Bewilligung einer ausreichenden 
Erneuerung der Kriegsflotte, stellt die franzüsische 
Volksvertretung der Regierung fast ungezählte 
Millionen zum Bau von neuen Kriegsschiffen zur 
Verfügung. Umgekehrt aber hat sich die deutsche 
Handelsmarine aus eigener Kraft ohne staatliche 





Unterstützung zur zweitgrössten der Welt aufge- 
schwungen, während in. Frankreich auch die reich- 
lichste Staatshülfe nicht die Bliithe des; Seelandels 
hervorrufen will. Lehrreich ist in dieser Beziehung 
ein Bericht, den sich das französische Handels- 
ministerium über den Seehandelsverkehr im Stillen 
Ozean von Henry Fromaguot erstatten liess und 
der jüngst im »Moniteur officiel du Commerce 
veröffentlicht wurde; er fasst das Ergebniss seiner 
Beobachtung in dem Satz zusammen: Wenn nicht 
die Seepacketfahrtgesellschaft (Messageries maritimes} 
vorhanden wär, würde die dreifarbige Flagge im 
fernen Osten nur am Besahnmast der französischen 
Kriegsschiffe erscheinen.« Gleichwohl erreichte 
1894 der Seehandelsverkehr Chinas in den von 
Europäern geöffneten Häfen 15 Millionen Tons, 


Japans über 2'/, Millionen, Javas und der Philip- | 


pinen fast 2 Millionen und der französischen Be- 
sitzungen in Jndo-China annähernd 1 Millionen 
Tons. An diesen mehr als 20 Millionen Tons, 
die alljährlich zur See ein- oder ausgeführt werden, 
betheiligt sich die französische Flagge nur durch die 
zweimal monatlich verkehrenden Dampfer der Message- 
ries maritimes, während mehr als 1000 englische 
Dampfer und 400 deutsche Schiffe in den chinesi- 
schen (fewässern verkehren. Ferner gehörten 189% 
von den 6000 Schiffen, welche die Häfen des 
australischen Festlandes besuchten, einschliesslich 
der unterstützen Postdampfer nur 46 der französi- 
schen Flagge an. 


Ebenso ist es am andern Gestade des Stillen 
Meeres. Von Valparaiso bis Panama machen sich 
die Pacific Steam Ship Company und die deutsche 
Kosmos-Linie den Verkehr streitig und beide Flag- 
gen sind auch von Panama bis San Francisco im 
Wettbewerb, nur die französische ist dort nicht 
zu sehen. Gleichwohl giebt es in allen diesen 
Gegenden französische Kaufleute, wenn auch nur 
in geringer Anzahl. Die 500000 Tons Reis, 
welche Cochinchina nach Europa sendet, gehen 
fast ausschliesslich nach Frankreich; von den 
500000 Ballen australischer Wolle, die zur Aus- 
fuhr kommen, werden etwa 300000 in französischen 
Fabriken verarbeitet. Von den 700000 Centner 
Kaffee Mittelamerika gehen fast */, unter 
deutscher Flagge nach Hamburg, obwohl Havre 
noch immer der Ausgleichsmarkt für Kaffee zu 
sein behauptet. Alle diese Waaren, die in Frank- 
reich verbraucht oder verarbeitet werden, kommen 
dorthin erst aus zweiter Hand, nachdem sie durch 
englische, deutsche, sogar holländische, norwegische, 
aber keine französische Schiffe nach London, Am- 
sterdam, Hamburg, Antwerpen gebracht sind. Die 
französische Flagge wird, so schliesst dieses Klage- 
lied, auf der weiten Meeresfläche bald ebenso selten 
sein wie die helvetische, die wenigstens nooh’gute 
Gründe hat, dort nicht zu erscheinen. 


aus 
















Diese Lage erklärt ein kürzlich vom Handels- 
minister an die Handelskammer gerichtetes Rund- 
schreiben, in dem er ihnen folgende Fragen vorlegt: 
1) Welchen Ursachen schreiben Sie den Niedergang 
der französischen Handelsmarine zu und welche Mittel 
schlagen Sie zur Abhülfe vor? 2) Welches sind 
die Ursachen der Schwierigkeiten, denen in Frank- 
reich der Bau der Handelsschiffe begegnet, und 
welche Abhülfe schlagen Sie vor? 3) Welche 
Mittel schlagen Sie vor, um die Frachten nach den 
französischen Häfen zu leiten? Wenn ja auch die 
Antworten der Handelskammern noch nicht vor- 
liegen können, so ist es doch beachtenswerth, was 
eine angesehene französische Fachzeitschrift »Le 
Journal des transports= auf die Frage des Ministers 
antwortet, 

Der Niedergang der französischen Handels- 
marine ist dem Umstand zuzuschreiben, dass die 
Frachten, wie sie in allen Seeplätzen der Welt 
üblich sind, wohl lohnend für andere, es aber nicht 
für französische Rheder sind; diese selbst behaup- 
ten es und daraus erklärt es sich, dass sich Men- 
schen und Kapitalien von einem Gewerbe entfernen, 
das keinen Gewinn giebt. Die Frage verschiebt 
sich also dahin, warum dort wo andere, namentlich 
englische und deutsche Kheder, gewinnreiche Unter- 
nehmungen machen, die französischen Rheder nur 
mit Verlust arbeiten. Die Rheder aber antworten, 
dass ihnen die Schiffe zu theuer zu stehen kommen 
und dass die veralteten Vorschriften, besonders die 
Anforderungen bezüglich der See-Stammrollen (in- 
‘scription maritime), die Rhederei mit Kosten über- 

"Tasten." Fragt man aber die Schiffbauer, warum sie 
Forderungen stellen, die diejenigen entmuthigen, 
die ihre Kunden sein könnten, so erwidern sie: 
„Alles kostet uns mehr, als unsern Nebenbuhlern. 
Eisen, Stahl, Maschinen, Gegenstände jeder Art 
werden uns mit einem Zollzuschlag verkauft, den 
wir doch ‚von unsern Käufern wieder einziehen 
müssen. Die Löhne, die wir bezahlen, sind hoch; 
das liegt grösstentheils an den Zöllen, welche die 
Lebensmittel, Zeuge, Werkzeuge und alle für den 
Arbeiter erforderlichen Sachen belasten, und diese 
Mehrausgabe müssen die Käufer berücksichtigen.“ 

Hiernach kommt man zu dem Schluss, dass 
der hohe Preis des Schiffbaues in Frankreich eine 
directe Folge der Wirthschaftspolitik ist. Niemand 
leugnet es übrigens; zweimal haben es sogar die 
öffentlichen (jewalten feierlich anerkannt. Zweimal 
wollte man den Folgen vorbeugen, aber nicht durch 
Beseitigung der dem Schiffbau und demnach auch 
der Rhederei so schädlichen Zollsätze, sondern durch 
Bewilligung von Prämien an_die Schiffbauer; so 
wurden die Prämien am Kopfe der Gesetze von 
1881 und 1893 begründet wie folgt: „Als Ent- 
schädigung für die Lasten, welche der Zolltarif den 
Erbauern von Secfahrzeugen auferlegt, werden ihnen 
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folgende Zubussen zugetheilt...* Ebenso haben 
di# öffentlichen Gewalten unter Anerkennung. dass 
die dem Rheder ‚auferlegten Vorschriften für ihn 
lästig sind, in denselben Gesetzen erklärt, dass „als 
Entschädigung für die der Handelsmarine auf Grund 
der Aushebung und des Dienstes der Kriegsmarine 
auferlegten Lasten in Frankreich gebauten Schiffen, 
und zwar Segelschiffen von mehr als 80, Dampfern 
von mehr als 100 T. brutto, eine Schiffsprämie be- 
willigt wird.“ : 


Man kann also ohne weiteres als bewiesen an- 


nehmen, dass der Zolltarif und die Einschreibung _ 


in die See-Stammrollen die wesentlichen Ursachen 
für die geringere Leistungsfähigkeit der französi- 
schen Handelsmarine sind, Demnach würden die 
Abhiilfsmittel in Beseitigung des Zolitarifs wenig- 
stens bezüglich der zum Schiffbau gebrauchten 
Stoffe und darauf in einer freisinnigen Abänderung 
der veralteten und lästigen Vorschriften über die 
Eintragung in die See-Stammrollen bestehen. Gegen 
die Beseitigung der Zölle würden zwar die Hütten- 
besitzer Einwendungen erheben, aber zweifellos 
würden sie nichts dabei verlieren; denn da jetzt 
der hohe Preis der Materialien jeden Bau von eini- 
ger Bedeutung hindert, so ist es für sie ohne Inter- 
esse, dass man sich anderwärts verschafft, was sie 
nicht liefern können oder wollen. Ebenso haben 
auch die Vorschriften über die Eintragung in die 
See-Stammrollen, die s, Zt. von Colbert eingeführt 
wurden und desshalb als unantastbare Ueberliefe- 
rungen gelten, keine practische Bedeutung mehr, 
da die heutigen Kriegsschiffe weder Brücken-Ma- 


— 


trosen noch Marsgiiste, derentwegen einst die Ein- \ 


richtung besonders getroffen wurde, brauchen. Heute 
dient die Einrichtung nur dazu, den sie leitenden 
Oberbeamten bequeme und angenehme Stellung zu 
sichern, den Rhedern Belästigungen und Unan- 
nehmlichkeiten zu verursachen und den Haushalt 
zu belasten, 


Was endlich die Leitung der Frachten nach 
den französischen Häfen betrifft, so kommt es da- 
rauf an, bequeme und leichte Zugänge zu den Häfen 
zu schaffen, die Einfahrt und den Aufenthalt in 
den Häfen nicht zu theuer bezahlen zu 
darauf zu achten, dass unangemessene Gebühren, 


lassen, 


wie beispielsweise die Quaiabgabe, welche die Schiffe 
fernhält und die Waaren ablenkt, beseitigt werden, 
und überhaupt die Zollschranken zu öffnen. — 


Es ist wenig wahrscheinlich, dass man sich 
in Frankreich zu solchen, die ganze Wirthschafts- 
politik der letzten ‚Jahre umstürzenden Mitteln ent- 
schliesen wird: es ist vielmehr eine Verstärkung 
des Zollschutzes und Erhöhung der Prämien zu 


erwarten. Die freisinnigen französischen Zeitungen, 
2. B. »Les Débats«, behaupten übrigens, dass alle 


Mittel vergeblieh sein werden: denn der Grund für 
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den Rückgang der Handelsmarine liege in der fran- 
zösischen Rasse, die nicht zur überseeischen ®pe- 
culation geeignet sei und sogar Furcht vor dem 
Meere habe. 





Die sittlichen Gefahren und Missstände 
des Seemannslebens. *) 


(Schluss.) 


Es ist mir nicht bekannt, ob der Vorstand der deutschen 
Sittlichkeitsvereine über Geldmittel verfügt. Sollte es der Fall 
sein, so würde es sich gewiss empfehlen, nach Maassgabe der- 
selben damit selbst auf einer Zahl Schiffe den Anfang zu 
machen. Ich babe die feste Veberzeugung, dass ein solches 
Beispiel, und die freundliche Aufnahme, welche eine solohe 
Bibliothek bei den Mannschaften fünde, die Rheder sehr bald 
zur Nachfolge bewegen und damit ein wesentlicher Schritt vor- 
wärts gethan würde, um dem von Ihnen angestrebten Ziele, 
Hebung der Sittlichkeit unter den Seeleuten, näher zu kommen. 

Mit der Ausführung dieses Vorschlages allein ist es 
jedoch nicht gethan; es handelt sich auch darum, das extra- 
vagante und Anstoss erregende Leben der Seeleute am Lande 
einzudämmen, ihre Genüsse und Vergnägungen zu verfeinern 
und zu veredeln. Das lässt sich meiner Ansicht nach nur auf 
die Weise erreichen, dass man sie davor zu bewahren sucht, 
in die Klauen aller jener Harpyien männlichen und weib- 
lichen Geschlechts zu fallen, die nur darauf ausgehen, sie zu 
berauben und in den Sumpf des Lasters zu ziehen. 

Das einzige wirksame Mittel nach dieser Richtung erblicke 
ich in der Gründung deutscher Seemannsheime an solchen 
Hafenorten, wo deutsche Seeleute in grösserer Zahl zusammen- 
treffen, die bestrebt sind, ihnen die Heimath zu ersetzen, wo 
sie Rath und thatkräftige Hülfe finden, wo man sich aus reiner 
Menschenliebe ihrer in den verschiedenen Lebenslagen anuimmt, 
den Arbeitslosen Stellung verschafft, für die Erkrankten sorgt, 
ihre Bedürfnisse an Kleidung und dergleichen befriedigt, um 
sie vor betrügerischen Schneidern und Handlers zu bewahren; 
wo ihr Geid sicher aufbewahrt wird, sie für einen mässigen 
Preis gute Wohnung und Kost finden, während im Hause ein 
wahrbaft christlicher, aber nicht aufdringlicher religiöser Geist 
herrscht. = j j 

Was ich bereits über diesen Punkt hinsichtlich der Lec- 
türe bemerkt, gilt im selben Maasse auch für die Heime. Am 
Lande hasst der Seemann jeden Zwang, dem er an Bord so 
lange unterworfen war, Er will vollständig frei und sein eige- 
ner Herr sein, und wenn ibm darin fühlbare Schranken auf- 
erlegt werden, dann logirt er sich in der ersten besten Ma- 
trosenkneipe ein, wo er thun und lassen kann, was er will, 
und ein solches Heim wird weder seinen Zweck erfüllen, noch 
viel aufgesucht werden. Lässt man ihm dagegen vermünftige 
Freiheit in seinem Handeln und bevormundet ihn nur, so dass 
er es nieht merkt, dann wird er allmählig erkennen, welche 
grosse Vortheile ihm eine solche Anstalt in jeder Beziehung 
gewährt und er von selbst dahin kommen, das freiwillig zu 
thun, vor dem er gezwungen eine unüberwindliche Scheu hat. 

*) In der am 21. September d. J. in Hamburg abgehaltenen 
Delegirtenversammlung des neunten allgemeinen Kongresses der 
deutschen Sittlichkeitsvereine schilderte Herr Kontre- Admiral 
a. D. R. Werner in einer mit lebhaftem Beifall aufgenommenen 
Rede die Gefahren und Missstände des Seemannslebens. Bei 
dem grossen Interesse, welches durch die bemerkenswerthen, 
von so competenter Seite gesprochenen Worte in Seemanns- 
kreisen wachgerufen, bringen wir nach vorbergegangever Rück- 
sprache mit dem Verfasser der Rede, diese wörtlich hier zum 
Abdruck. D. R. 





Meines Wissens giebt es nur ein Seemannsbeim, das nach 
soleben Grundsätzen verwaltet wird, allen von mir erwähnten 
Anforderungen entspricht, dessbalb auch glänzende Erfolge er- 
zielt und allen dergleichen Unternehmungen als Muster dienen 
kann. Es. befindet sich ın London und ist das unweit der 
Londen Docks liegende, aus freiwilligen Gaben errichtete Well 


Street Home. 


Es ist ein mächtiges Gebäude mit über 500, zwar einfach, 
aber dabei. sehr wohnlich eingerichteten, höchst saubere and 
vorzüglich ventilirten Zimmeru, die sich auf drei bis vier über 
einander liegende, aus durchbrochenem Eisenwerk hargestellte 
Gallerien öffnen, während Speisesäle, Schreib- und Lesezimmer 
mit Bibliothek pp. zu ebener Erde liegen, Badezimmer uni 
Wirthschaftsräume im Sousterrain untergebracht sind. Das 
Essen ist vorzüglich, wie in einem guten Gasthause und reich- 
lich bemessen. Für Wohnung und Licht zahlt der Matrose 
15, der Steuermann 18 Mark wöchentlich. Die Letzter: 
wohnen im ersten Stock und essen in einem besonderen Zimmer. 
[a den gewöhnlichen Matrosenkneipen wird ihnen das Drei- 
fache dafür abgenommen. Auch Bier und Spirituosen werden 
gegen Baarzahlung für miissige Preise verabreicht, jedoch Sorge 
dafür getragen, dass Trunkenheit und Völlerei ausgeschlossen 
werden. Man hat diese Einrichtung getroffen, um die Leute, 
welchen starke Getränke Bedürfniss sind, vom Aufsuchen niel- 
tiger Branntweinschenken abzuhalten. Morgens und Abends 
wird gemeinsam Andacht im Hause gehalten und Sonntags 
Gottesdienst. Zwang irgend welcher Art findet nicht statt. 
Wer Theil nehmen will, ist willkommen und es ist eine er 
freuliche Thatsache, dass sich verhältnissmässig nur Wenige 
fernhalten. 

Die Grundsätze des Hauses sind „Seeleute kommt zu uns, 
wir halten für Euch bereit, was Ihr vernünftiger Weise wünschen 
könnt. Ob Ihr es nehmt oder nicht, ändert nichts an unserem 
Streben, Euch gegenüber unsere von Menschenliebe dictirte 
Pflicht zu thon, Euer Leben am Lande glücklich und zufrie- 
den zu gestalten und Euch vor Seelen- und Körper-Hel 
schädigenden Versuchungen zu bewahren, die überall durch ge- 
wissenlose Menschen an Euch herantreten” Grundsätze die eben 0 
wichtig, wie nachahmenswerth sind. In früheren Jahren wim- 
melte es in der Nahe des Heims von schlechten Kneipen, an- 
rüchigen Häusern, raubgierigen Händlern und deren Tockvögeln, 
Dirnen niedrigster Art, aber das hat sich mit der Zeit sehr ge 
ändert. Die Seeleute begannen allmäblig die Vorzüge der An- 
stalt zu würdigen, eine immer grössere Zahl wandte sich ihr 
zu, und jene Lokalitäten lichteten sich schnell, da es ihnen an 
Zusprach fehlte. 


Mit dem Londoner Heim ist unentgeltliche Stellenvermitt- 


Jung verbunden und man entreisst dadurch die Leute dem un- 


saubern Gelichter der sogenannten Heuerbaase, welche nur 
darauf ausgehen, jene zunächst bis auf den letzten Groschen 
auszuplündern und sie dann in Schulden zu stürzen, bevor sie 
ihnen ein Schiff verschaffen, um sich dann auch noch des mehr- 
monatlichen Gagevorschusses zu bemächtigen, der den Seeleuten 
bei der Anmusterung für längere Reisen überwiesen wird. 
Ebenso können die Letzteren Kleidungsstücke zum Selbstkosten- 
preise erhalten, und mittellosen Ankömmliogen wird nicht nur 
Kleidung sondern auch Geld ohne alle, Vergütung verabfolgt, 
und die Auslagen werden dann vom Heuervorschuss gedeckt. 
Staatliche Zuschüsse bekommt das Heim nicht. Es erhält sich 
durch die eigenen Einnahmen und freiwillige Gaben, die ibm 
reichlich zufliessen. Unter seinen Proteetoren findet man de 
Namen vornehmer und hochgestellter Persönlichkeiten und ss 
tragen nicht wenig dazu bei, die Anstalt populär zu machen, 
und lebhafte Theilnahme in allen Klassen des Volkes zu er 
wecken und zu erhalten. 

Bei dieser Gelegenheit möchte ich nicht versäumen, Ihr 
Interesse für das deutsche Seemannsheim in Genus anzareged. 
Nahe an 15000 deutsche Seeleute kommen jährlich An den 





dortigen Hafen und der Prediger der deutsch-evangelischen Ge- 
meinde Herr Wettstein hat in-christlicher Liebe sich derselben 
anzunehmen versucht. Er gründete im Jahre 1894 ein deut- 
sches Seemannsheim, und wenn dasselbe zu Anfang auch guten 
Fortgang zu nehmen schien, thiirmten sich seitdem solche Schwie- 
rigkeiten, dass es bätte ganz aufgegeben werden müssen, wenn 
nicht der Vorstand des schottischen Seemannsheims in Genua 
die Barmherzigkeit geübt hätte, Herrn Wettstein zwei Zimmer 
zu überlassen, die aber natürlich die Zwecke eines Heims nicht 
im entferntesten zu erfüllen vermögen und nur als ein Ueber- 
gangsstadium betrachtet werden können. Wenn aber hier keine 
durchgreifende Hülfe kommt, dann ist es um das schöne Werk, 
das sich sonst so gut entwickeln. könnte, geschehen. Zunächst 
blieben die erhofften freiwilligen Gaben aus oder liefen wenig- 
stens in unzureichendem Maasse ein. Sodann vertrieb Religions- 
hass das Heim aus den gemietheten und sonst sehr günstig 
nahe der Landungsbrücke gelegenen Räumen. Hauswirth 
und Hausgenossen machten den Deutschen nach jeder Richtung 
hin das Leben schwer, schlossen schon 7 Uhr Abends die 
Hausthur und legten sonst alle möglichen Hindernisse in den 
Weg. Als dann ein Kind des Hauswirthes starb, wurde das 
von den Nachbarn als eine Strafe des Himmels angesehen, 
dass er Protestanten bei sich aufgenommen, und sie zeigten 
sich so feindselig, dass die Wohnung aufgegeben werden musste, 
Am Lande war keine andere zu bekommen und nur der schot- 
tischen Mission war es zu danken, dass das Heim nicht ganz 
zusammenbrach. In dieser Noth bat sich jedoch jetzt ein Aus- 
weg gezeigt, und weon er beschritten werden, könnte, würde 
er alle Wünsche befriedigen. Freilich sind dazu 10 000 Fr. 
erforderlich, aber in Anbetracht des guten Zweckes und des 
grossen zu stiftenden Nutzens, ist das doch immer nur eine 
geringfügige Summe, die leicht aufgebracht werden könnte, 
wenn deutscherseits nur etwas mehr Öpferfreudigkeit vor- 
handen wäre. Dass diese fehlt, ist eigentlich zu verwundern, 
da in Deutschland dem Seewesen und allem, was damit zu- 
sammenhängt warme Sympathien entgegengebracht werden und 
auch mit vollem Rechte. 

Die Schifffahrt ist einer der wesentlichsten Factoren des 
nationalen Wohlstandes. Sie hat von jeher die Völker dauernd 
gross und mächtig gemacht; sie war und ist noch jetzt die 
Trägerin der Kultur und indem sie den Seebande! vermittelt, 
fördert sie nicht nur die Wohlfahrt des Landes, sondern anch 
das Wohlbefinden seiner Bewohner wesentlich. Von den Ge- 
nüssen, welche ebenso das Leben der Reichen wie der weniger 
Bemittelten behaglich und freundlich gestalten, verdanken wir 
die meisten der Schifffahrt — aber es wird nur zu oft ver- 
gessen, wie schwer diejenigen mit den Elementen um Leben 
und Gesundheit zu kämpfen, welche Opfer sie persönlich zu 
bringen haben; die so viel dazu beitragen, unser Leben durch 
Annehmlichkeiten zu verschönern. Man denkt nicht daran, wie 
oft der Einzelne im fremden Laude der thatkräftigen Hülfe 
und guten uneigennützigen Rathes in leiblicher und geistiger 
Noth bedarf, um vor Elend und Untergang und dem Pfuhle des 
Lasters bewahrt zu bleiben. Bis jetzt findet der Seemann 
keinerlei Anerkennung für Alles, was er im Interesse und zum 
Nutzen seiner Mitmenschen leistet und leidet, und es wäre 
deshalb wohl dringend zu wünschen, dass man sie ihm wenig- 
stens in Gestalt von Heimen bietet, wo er zu billigen Preisen 
gute Unterkunft und Verpflegung hat, er in Krankheitsfällen 
liebevolle Pflege findet, man sich seiner annimmt, Versuchungen 
von ihm ferngehalten werden und er in anständiger Umgebung 
sich wahrhaft wohl füblt. 

Der von mir erwähnte Ausweg für eine günstige Ent- 
wickelung des Heims besteht in der Beschaffung und Ein- 
richtung eines Schiffes für dessen Zwecke. Im Hafen von 
Genua liegt eine Reihe von grösseren Segelschiffen, die für den 
Seedienst nicht mehr tauglich sind, die aber mit geringen 
Unterhaltungskosten noch Jahrzehnte lang ungefiihrdet im Hafen 


494 


liegen können. Ein solches Schiff ist für den Preis von 5000 Fr. 
käyflich zu erwerben und eine gleiche Summe würde fiir die 
Einrichtung erforderlich sein. Die Vortheile eines solchen 
schwimmenden Seemannsheitns sind nach allen Richtungen hin 
gross. Zunächst bietet es soviel Raum, wie keine am Lande 
zu miethende Wohnung; Versammlungssaal, Wohnräume für 
Seeleute verschiedener Klasse, Lese- und Schreibzimmer, Woh- 
nung für den Seemanns- Missionar und die Hauseltern, Ab- 
gemusterte und ins Elend gekommene Seeleute, die keine Ar- 
beit finden und beim Heim Hülfe erbitten, können aufgenommen 
und so lange beschäftigt werden, bis ihnen durch Vermittelung 
des Hausvaters eine anderweitige Stelle auf einem Schiffe ver- 
schafft ist. 

Der Unterhalt des Schiffes und eines mit seiner Verwal- 
tung betrauten bewährten Seemannes nebst einigen Hülfskräften 
wird nicht entfernt der Miethe einer am Lande zu beschaffen- 
den ausreichenden Wohnung gleichkommen. Hafenspesen wer- 
den für ein Wohlthätigkeits-Institut nicht gezahlt und die sehr 
hohen Zollspesen, welche am Lande für alle aus Deutschland 
gesandtea Gegenstände entrichtet werden müssen, fallen fort. 
Endlich würde das Heim in unmittelbarer Nähe der ankommen- 
den deutschen Schiffe liegen, Mit einem Boote können sowohl 
Missionsprediger wie Hausvater leicht Besuche an Bord machen 
oder Gäste zum Heim befördern, ein Vorzug, der nicht hoch 
genug zu veranschlagen ist, während die deutsche Flagge im 
Top des Schiffes allen Landsleuten schon von ferne den Weg zeigt. 

Aus dem Gesagten wird es Ihnen, meine Herren, ersicht- 
lich sein, welch guter Gedanke der Erwerb eines solchen 
Schiffes sein würde and es handelt sich nur um die Beschaffung 
der erforderlichen Summe. Wenn die Sittlichkeitsvereine sich 
der Sache anniihmen und auf grosse Rheder und Kaufleute 
einwirken könnten und wollten, so würden sie sich ein grosses 
Verdienst um die Förderung ihrer Zwecke mit Bezug auf die 
deutschen Seeleute erwerben. 

Aus den Jahresberichten des Diakonievereins in Genua, 
dem auch das deutsche Seemannsheim angegliedert ist, ent- 
nebme ich, dass bereits verschiedene Rhedereien Zuschüsse 
geleistet haben, so der Norddeutsche Lloyd in diesem Jahre 
250 Franes., dessen Agenten, Gebrüder Leupold in Genua, im 
vorigen Jahre 200 Francs,, Herr Sloman 100 Frances und die 
Hamburg-Amerika-Linie 100 Mark. Wenn das auch immerhin 
anerkennenswerth ist, so finde ich die Gaben doch gering. 
Mit den grossen deutschen Dampfern kommen jührlich Tausende 
von unsern Seeleuten nach Genua und es könnte desshalb von 
jenen wohl mehr geschehen. 


Die kostbare innere Einrichtung dieser Schiffe kostet Hun- 
dert Tausende und der dabei entwickelte Luxus ist grossartig. 
Gewiss kann ınan nichts dagegen haben, wenn im Interesse der 
Rhedereien den Passagieren der Aufenthalt an Bord so ange- 
nehm wie möglich gemacht wird, aber ein solcher Aufwand ist 
doch wahrhaftig nicht nöthig und es wäre sehr erwünscht, 
wenn tticht nur die Behaglichkeit der Passagiere, sondern auch 
das Wohl der Seeleute mehr als bisber berücksichtigt würde, 
die in ihrem schweren Dienste so viel dazu beitragen, den Ruf 
der Schiffe hochzubalten und zu mehren. Eine kaum merk- 
liche und von den Passagieren gewiss nicht empfundene Ein- 
schräukung des übermässigen Luxus würde mehr als nüthig 
ergeben, um dem Seemannsheim weiter zu helfen und es auf 
eine feste Basis zu stellen. 

Vebrigens lassen sich auch noch andere Quellen zu diesem 
Zwecke leicht finden und abermals ist es England, das darin 
als Vorbild dienen kann. Auf dessen grossen Dampfern frägt 
der Zahlmeister bei der jedesmaligen Lohnzahluug die Leute, 
ob sie geneigt sind, eine Kleinigkeit für die Seemanns-Mission 
zu geben, wobei natürlich jeder Zwang ausgeschlossen bleibt. 
Nun die Summe dieser Kleinigkeiten beläuft sich jährlich auf 
5—4000 #, d. b. auf 60—80000 Mark, und damit lässt sich 
allerdings viel thun. 
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Trifft man diese Einrichtung auch bei uns und nicht blos 
auf den Dampfern, sondern auf allen abgemusterten Schiffen, 
dadn därften wohl ganz ansehnliche Gelder zusammenfliessen, 
weiche bald die Errichtung von mehreren angemessenen Bee- 
mannsheimen ermöglichten. Ich bege die Ueberzeugung, dass 
dem keinerlei Schwierigkeiten entgegenstehen, und wenn sich 
Ihr Vorstand die Sache angelegen sein liesse, würde z. B. der 
hiesige Herr Wasserschout gern bereit sein, oder auch von 
seiner vorgesetzten Behörde ermächtigt werden, diese Frage an 
die abgemusterten Seeleute zu richten und die einkommenden 
Gaben an zu vereinbarende Stellen abzuführen Würde man 
ausserdem auf geeignete Weise, z. B. durch Flugblätter, die 
Seeleute über die Zwecke der Gaben aufklären, die nur ibnen 
selbst zu Gute kommen, so würde dies unzweifelhaft dazu bei- 
tragen, das gute Werk zu fördern. Hier in Hamburg werden 
durchschnittlich im Jahre 8 Millionen Mark an Heuern aus- 
bezahlt. Geben die Seeleute auch nur 50 Pfennig von 100 Mark, 
so macht das schun 40000 Mark. Macht man aber hier in 
Hamburg damit den Anfang, so ist es wohl sicher, dass das 
gegebene Beispiel bald in allen deutschen Häfen Nachahmung 
finden und Ihr Streben meine Herren, die Sittlichkeit unter 
den Seeleuten zu heben, von Erfolg gekröut sein würde, 

Fasse ich das Gesagte noch einmal kurz zusammen, so 
gehen meine Vorschläge zur Unterstützung Ihrer Zwecke dahin, 
dass Sie versuchen, fulgende Einrichtungen zu treffen, bezw. 
dafür nach Kräften zu wirken: 

1, Beschaffung von Schiffsbibliotheken für Schiffe, welche 

längere Reisen machen ; 

2. Errichtung von Seemannsheimen in ausländischen Häfen, 
in denen viele deutsche Schiffe verkehren und zunächst 
werkthitige Unterstützung desjenigen in Genua; 

3. Einzahlung freiwilliger Gaben der gemusterten Seeleute 
und Usberweisung derselben an eine bestimmte Central- 
stelle zur Verwendung für die Seemanns-Mission und 
speciell für die Seemannsheime. 





Die Gefahren der Kohlenladungen. 


In Neu-Süd-Wales war von der Regierung eine Kommission 
eingesetzt, die untersuchen solite, welchen Ursachen hauptsäch- 
lich die Selbstentzündung der Kohleuladungen zuzuschreiben 
sei. Der Bericht der Mitglieder ist eingegangen und der Ver- 
öffentlichung anheimgestellt. Obgleich das in Rede stehende 
Thema schon so häufig der Gegenstand eingehender Besprechungen 
in verschiedenen Ländern gewesen ist, hat die australische 
Kommission, unter welcher sich hervorragende Fachleute und 
Gelebrte befanden, noch auf einige Punkte hingewiesen, denen 
bisher wenig Aufmerksamkeit geschenkt ist. Bei dem eingehen- 
den Interesse und der unermüdlichen Thätigkeit welche die Mit- 
glieder der australischen Kommission bei der ihnen gestellten 
Aufgabe zeigten, ist es gewiss von Interesse, das Thema, auch 
auf die Gefahr bin schon Bekanntes mitzutheilen, noch einmal 
in Erwägung zu bringen. Von den in grosser Menge zur 
Verfügung gestellten statistischen Angaben über Unglücksfälle 
benutzte man hauptsächlich das Material, welches nähere Aus- 
kunft gah über die Reisen der Segel- und Dampfschiffe zwischen 
Australien und der Westküste Amerikas. Man konnte mit Ge- 
nugthuung feststellen, dass seit den letzten, zum gleichen Zwecke 
angestellten Untersuchungen seitens einer ım Jahre 1876 zu- 
sammengetretenen englischen Kommission, eine Abnahme in 
lLadungsbränden zu verzeichnen war. Denn während der 
Periode von 1388 bis 1997 sind bei 2149 Reisen nur 13 Fälle 
bekannt, wo eine Selbstentzündung der Kohleoladung eintrat, 
also auf je 100 Schiffe 1,4 Unglücksfülle, gegen 4°), im Jahre 
1870. Professor Threlfall und Mr. Pittmann, in ihren Ansieh- 
ten mit denen anderer Mitglieder übereinstimmend, sind der 
Meinung, dass die Gefahr der Selbstentzündung von Kohlen 


einer Selbstentzundung der Kohlen. Mr. 
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abgewandt werden kann, wenn die Kohlen, entweder vollstin- 
dig von jeder Luftzufuhr ‚abgesperrt sind, oder 4 ‘aber die Ven- 
tilation im Schiffe eine derartige ist, dass eine. Selbstentzün- 
Tung, dürch zu grosse Hitze hervorgerufen, als ausgeschlossen 
zur wtrachten BE Diierdings käme es in dem zweiten Falle 
darauf an, von welcher Beschaffenheit und welcher Grüsse die 
einzelnen Kohlenstücke sind. Dass die Tiefe, in welcher sich 
die im Schiffe gelagerte Kohle befindet, auf deren Selbstent- 
zündung gewissen Einfluss hat, wird durch die Angaben eines 
Franzosen bestätigt, welcher als Inspektor der Australischen 
Gas-Gesellschaft die Beobachtung gemacht hat, dass bei einer 
Tiefe von 14 Fuss keine Neigung zu einer Feuersgefahr vor- 
handen war, während bei 20 Fuss Tiefe grosse Sorgfalt be- 
obachtet werden musste. Besondere Aufmerksamkeit müsse auf dic 
Art und Weise verwandt werden, wie das Abladen der Koblen 
vor sieh gehe, Heftiges Ausschütten der Kohlen aus den 
Waggons am Lagerplatz ist zu vermeiden, weil dadurch einer 
Selbstentzündung Vorschub geleistet wird. Durch die Aussagen 
des Franzosen in ihren Ansichten bestärkt, sprachen sich die 
Kommissionsimitglieder entschieden gegen die Art und Weise 
des heutigen Kohlenladens aus. Das „Tippen“ der Wagen _ 
in der Ladeluke, wobei der Wageninhalt aus beträchtlicher 
Höhe in eine nicht unbedeutende Tiefe geschleudert wird, ist 
nach Ansicht der Experten zu verwerfen, weil die Kohle durch 
den Sturz in kleine Stücke zermalınt wird und diese "Foeigneter 
wie grosse Stücke sind, eine Selbstentziindung herbeizuführen, 
Ungefähr drei Viertel aller Koblenladungen von Newcastle oed 
Neu-Siid-Wales werden durch Dampfer von 2000-4000 Tons 
Raumgehalt befürdert, Hier hat es sich gezeigt, dass je grösser 
das Schiff, also je tiefer der Raum, je zahlreicher das Bestreben, 
Pittmann hat eme 
mit vieler Mühe zusammengestellte Tabelle verfertigt, nach 
welcher die Möglichkeit einer Entzündung bei 2500 Tons 
Dampfer mit voller Ladung nur 0,22 "), ist, während der Pr- 
zentsatz schnell ber umfangreichen Kohlenmengen, also bei 
grösseren Dampfern, steigt. 

Bis jetzt ist nur von uns bekannten Selbsteutzündunge 
der Kohlenladungen gesprochen, jedoch die in der Rubrik der 
vermissten Schiffe angegebenen Totalverluste werden zu einem 
gewissen Grade wohl auch den Kohlenbränden zuzuschreiben 
sein. Es ist dies wenigstens die Ansicht der Kommissionsmit- 
glieder.. Den Veröffentlichungen Lloyds Register zufolge sind 
in vier aufeinanderfolgenden Jahren 350 Schiffe als verschollen 
zu betrachten. In den Angaben des letzten Jahres waren 52 
Schiffe als verschollen verzeichnet und von diesen 35 mit 
Kohlen beladen und wieder von dieser Anzahl allein iS auf 
der Reise zwischen Australien und Siid-Amerika begriffen. 


In Anbetracht, dass unter 2149 Schiffen, die während der 
erwähnten Periode Kohlenladungen über See gebracht, nur ? 
‚Fälle zur Meldung kamen, in denen durch Anhäufung“ von 
Gasen Explosionen entstanden, ist unter allen Umständen das 
hauptsächlichste Augenmerk anf eine gute Ventilation. in 
Schiffe zu richten. Immerhin bleibt es doch sehr gefährlich, 
Kohlen kurze Zeit nach ihrer Förderung aus den Gruben in 
zu verladen, man sollte mindestens einige Tage damit 
und in dieser Zeit die Kohlen möglichst der frischen 
Luft aussetzen. =, 

Ladung, wie loses Getreide, Salz oder Kohlen, überbaupt 
jede Ladungsgattung, die-in Säcken, Kisten, Ballen u. &.W..- 
an Bord kommt, birgt fiir das Schiff. 
es ist wohl nicht voreilig‘ geurtheilt, wena bi 
hauptet wird, dass viele der verschollenen und vermissten Schiffe, 
welche derartige Ladungen in sich bargen, durch Uebergebea 
dieser nach irgend einer Seite gekentert und. gesunken sind. 
Das sicherste Vorbeugungsmittel eine lose Ladung vor „Ueber 
gehen“ zu bewahren, sind die sogenannten shifting "boar, 
deren Aufstellung stets unter” Aufsicht der Schiffsführer be 
werkstelligt werden sollte. Gutes Trimmen bei derartiger 
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Ladung ist ei wache,.die vom Schiffe aus von seinen Sten- 
erleaten auf das genaueste bewacht werden muss, da auf die 
Stauer gewöhnlich kein besonderer Verlass ist. Es wurde von 
verschiedenen Seiten in Vorschlag gebracht, den Stauern 
einzuräumen die mit Kohlen oder losem Getreide beladenen 
Scbiffe selbstständig zu stanen, in dem Falle sollte mit diesem 
Kecht auch für die Stauer die Verantwortung und Pflicht ver- 
bunden sein, für gat getrimmte Ladung zu sorgen. Die Kom- 
missiopsmitglieder verbielten sich diesen Vorschlägen gegenüber 
entschieden ablehnend, indem sie hervorhoben, dass es nicht 
Sache der Neu-Siid-Wales-Regierung sei, freinde Schiffe und 
— zu diesen gebören auch britische — beim Laden zu über- 
wachen und iu die Rechte der betreffenden Schiffsführer. die 
vor dem Gesetz für gute Stauung der Ladung verantwortlich 
sind, einzugreifen, 

Die weiteren Untersuchungen mit den daraufbezüglichen 
Berichten der Kommissionsmitglieder erstreckten sich mehr 
auf die Ladevorsichtungen, wie sie in den verschiedenen Kohlen- 
häfen Australiens, in erster Linie in Newcastle üblich sind. 
Man sprach sich sehr missbilligend über die Grösse der Eisen- 
bahn-Waggons aus und befürwortete; die mit Kohlen beladenen 
Wagen, die ibren Inhalt dem Schiff einverleiben wollen, 
müssten in die Luke gefiert und kurz über der Lagerstelle 
ihres Inhalts entledigt werden. Dieser Vorschlag musste bald 
als unausführbar verworfen werden, weil die Luken auf den 
meisten Schiffen nicht so umfangreich sind einem Eisenbahn- 
wagen in sich aufzunehmen. An eine Vergrösserung der 
Luken ist nicht zu denken, weil man dann gegen die Vor- 
schriften Lloyds verstösst. Zum Schluss empfahlen die Kom- 
missionmitglieder dringend, dass ‚grossen Schiffen das Laden 
en Koblen bei aussergewöbnlicher Hitze verboten werde; als 


höchste zulässige Temperatur stellte man SO" Fahrenheit im, 


“Schatten und 110% in der Sonne auf. 





Vermischtes. 


Die Schwankungen der geographischen Breiten. Seit 
etwa 10 Jahren hat sich herausgestellt, dass die geographischen 
Breiten kleine Schwankungen von nahezu jährlicher Periode 
zeigen, die nur durch sehr feine Beobachtungen nachweisbar 
sind und über deren Ursache die Meinungen noch auseinander 
gehen. Neuerdings ist es jedoch wahrscheinlich geworden, dass 
eine ursächliche Beziehung zwischen den durch meteorologische 
Prozesse erzeugten Massenverschiebungen auf der Erdober- 
fläche und den beobachteten Breitenschwankungen steht. Dr. R. 
Spitaler in Prag hat nun die jährliche Wanderung der Luft- 
massen über der Erdoberfläche rucksichtlich ihres Einflusses 
auf die in Rede stehenden Schwankungen untersucht. Ein 
Blick auf eine Karte von Luftdruckvertheilung über der Erd- 
oberfläche zeigt, dass sich während des Winters der nürd- 
lichen Halbkugel, von der 0.4 mit Festland bedekt sind, über 
diesem Festlande eine bedeutende Anhäufung von Luft bildet, 
die im Sommer einer Juftdepression Platz macht, während 
dann die Luftmassen über den beiden grossen Meeresbecken 
der nördlichen Halbkugel, sowie über den Kontinenten und 
den umliegenden Meeren der südlichen Halbkugel anschwellen. 
Die überschüssige Luftmasse, welche im Januar Asien, Europa 
und Nordamerika bedeckt, fliesst nämlich, wenn die Sonne 
höher steigt und die Festländer der nördlichen Erdhälfte stärker 
erwärmt werden, in der Höhe gegen die südliche Hemissphäre 
bin ab, und wir finden sie im Juli über dem Atlantischen und 
Pacifischen Ocsan, Australien, Südafrika, Südamerika 
und den angrenzenden Meerestbeilen, wahrscheinlich auch zum 
Theil in den südlichen Polargegenden. Diese im Laufe des 
Jahres über die Erdoberfläche wandernden Luftmassen haben 
ein erhebliches Gewicht. welches sich also jahreszeitlich ver- 
schiebt, und es entstebt zunächst die Frage, wie gross ist dieses 
Gewicht? 
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Dr. Spitaler hat diese Frage rechnerisch beantwortek; wo- 
bei,er. sich der Karten bediente, auf welchen Professor Hana 
für die Monate Januar und Juli den Verlauf der Linien, glei 
chen Luftdrucks dargestellt bat. Dieser Luftdruck wird be- 
kanntlich die Höhe der Quecksilbersiule im Barometer ange- 
geben. Die im Laufe des Jahres über die Erde wandernden 
Luftmassen kann man sich bezüglich ihres Gewichtes auch als 
Quecksilberschichten von gewisser Höhe denken, und Dr. Spi- 
taler hat desshalb, um keine Zahlen zu haben, statt des Ge- 
wichts der Luftmassen das ihm entsprechende Volumen von 
Quecksilhermassen angegeben. Seiner Berechnang nach fliesst 
die im Januar über Asien, Europa und Nordamerika ange- 
sammelte Luftmasse im Gewichte von 1000 cbkm Quecksilber 
(= 270000 Milliarden Centner) im Laufe der ersten Hälfte 
des Jahres vun hier ab und es sammelt sich davon im Juli 
eine Menge im Gewichte von 736 ebkm Quecksilber über dem 
Pacifischen und Atlantischen Ocean, über Australien, Süd- 
afrika und Südamerika sowie über den angrenzenden Meeres- 
theilen, um sich in der zweiten Hälfte des Jahres wieder über 
den erstgenannten Gegenden zu konzentriren. Soll die gewaltige 
Luftanhiiufung über Asien uad Europa im Januar die Lage 
der Hauptträgheitsaxe und damit der Drehachse der Erde nicht 
ändern, so müsste diese Luftmasse im Juli auf der diametral 
entgegengesetzten Seite der Erde sich ausammela, was aber 
nicht der Fall ist. Dr. Spitaler berechnet die jährliche Ver- 
änderung der Trägheitsaxe und deren Einfluss auf die Schwan- 
kung der geographischen Breiten ziffermässig und findet eine 
sehr nahe Lebereinstimmung mit den Beobachtungen. Sonach 
ist es wahrscheinlich, dass in der That diese Schwankungen 
durch die jährliche Wanderung grosser Luftmassen über der 
Erdoberfläche hervorgerufen werden. — Gaea, 10, Heft. 


Bericht des Handelsvereins zu Brake. Der uns vom Braker 
Handelsverein zugesandte Bericht erstreckt sich auf einen Zeit- 
raum von 3 Jahren, nämlich vom 1. October 1894 bis 30. Sep- 
tember 1897, während die statistischen Angaben Aufschlüsse 
über die Thätigkeit des Vereins während der Jahre 1894, 1805 
und 1896 geben. Wenn es im Vorbericht heisst: „Es gereicht 
uns zur Freude und Genugthuung, constatiren zu können, dass 
in dem verflossenen Zeitraum das Verkehrsieben unserer Stadt 
eine fortschreitende Entwickelung gezeigt" u. 5. w., so ist da- 
mit, wie die nachstehende Tabelle zeigt, nicht zu viel gesagt, 
denn während 1803 nur 247 Segler und 136 Dampfer mit zu- 
sammen 131058 Tons Raumgebalt Brake als ihren Bestimmungs- 
ort benutzt hatten, so stieg in den nächsten Jahren nicht allein 
die Anzahl der angekommenen Schiffe, sondern auch der Total- 
Raumgehalt, welchen sie aufwiesen, erheblich. 
18H: 320 Segler m, 40840 R.-T. u. 167 Dampfer m. 119640 R.-T. 
ist: 358 „43408 „13 „ „12799 „ 
1896: 370 45722 , ,224 „ „13450 ., 

Die durchschuittliche Grösse der angekommenen Schiffe 
betrug 

1894; für Segler 124 R.-T., für Dampfer 716 K.-T. 

18095: „ „18 woo es M4000, 

1896: ,, ae! See be oor, 

Wenn es auf den ersten Fall auffallend erscheinen muss, 
dass trotz des allgemeinen Rückganges der Segelachifffahrt die 
Zahl der Segler stetig zugenommen hat, so wird man bei näherer 
Prüfung finden, dass die Zunahme an Tonnenzahl für die 
Segler eine ganz erhebliche und die Durchschnittsgrüsse der 
Segler infolge dessen eine stetig geringere geworden ist, ja, 
eine solehe geringe, dass mau behaupten kaon, sie hat die 
Minimalgrenze erreicht. Dem Umstand, dass der Frachten- 
markt wäbrend der drei letzten Jahre ein sehr ungünstiger und 
dass desshalb die Resultate der Oldenburger Segelschiffsrhede- 
reien im allgemeinen als unrentabel bezeichnet werden können, 
ist es zuzuschreiben, dass oldenburgische Segelschiffsrheder die 
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Hoffnung aufgegeben, dass die Zukunft für die hiesigen Segel- 
schiffsrhedereien noch wieder lohnende Zeiten bringen- werde, 
Es’ bleibt ferner zu beklagen, dass die Oldenburger Rhedér sich 
nicht früher, dem Beispiele so mancher Seestidte folgend, auf 
eine weitere Ausdehnung der Dampfschiffsrhedereien gelegt 
haben. Wie rasch die Oldenburger Segelschiffsflotte im Ab- 
nehmen begriffen, und wie langsam die Entwickelung uud Aus- 
breitung der Dampferflotte vorwärts schreitet, ergiebt eine 
Uebersicht über den Bestand der Flotten wihrend einer Zeit- 
periode von 10 Jahren, 


Segelschiffe, Dampfschiffe. 

Zahl R.-T. Zahl R.-T. 
1587: 309 70041 $ 4587 
1888: 291 75590 10 4749 
1889: 275 74173 12 5663 
1500: 255 72331 4866 
1501: 256 74961 1) 6063 
1502: 255 S1180 13 7156 
1893: 257 853753 14 7197 
1804: 250 85231 14 7209 
1815: 237850858 15 8275 
1806: 219 78094 17 7003 


"Um den Wohlstand der Rhederei und Schifffahrt treiben- 
den Bevölkerung des Oldenburger Weserufers wieder zu heben, 
und um den Kapitalisten Gelegenheit zu geben, sich mit an 
einem Werke von allgemeinen Interesse voraussichtlich nutz- 
bringend zu betheiligen, wurde zunächst im Jahre 1895 in 
Oldenburg eine Hochsee-Dampffischerei-Gesellschaft gegründet 
mit dem Zweck, die Dampfer in Brake anlaufen, event. dıe- 
selben direct bis Oldenburg fahren zu lassen und den Betrieb 
direct unabhängig von den Geestemünder und Bremerbavener 
Fischmärkten und Fischauetionen selbst zu beschaffen. Aber 
schon nach kurzer Zeit mussten die Leiter der Gesellschaft 
einsehen, dass sie gegen die übermächtige Concurrenz der 
Fischmärkte nicht aufkommen konnten, desshalb wurde das 
ganze Geschäft nach Bremerhaven verlegt. Seit Herausgabe 
unseres letzten Berichtes, so heisst es in den weiteren Aus- 
lassungen, hat sich die Frequenz im hiesigen Trockendock er- 
freulicher Weise gesteigert. Die beiden Schiffswerften wurden 
fast nur mit Reparatur hölzerner Schiffe beschäftigt. — Zum 
Schluss erwähnt der Bericht noch, dass die Zahl der Mitglieder 
des Vereins nur geringen Schwankungen unterworfen ist. Am 
30, September 1897 zählte der Verein 90 Mitglieder, darunter 
70 Geschäftsleute und Nautiker und 20 andere Berufsarten. 


Der ägyptische Importhandel. Das Bulletin der franzü- 
sischen Handelskammer in Alexandrien veröffentlicht eine in- 
teressante Vergleichung der ügyptischen Waareneinfuhr in den 
letzten Jahren; wir entnehmen derselben nachstehende An- 
gaben über den Import wie er sich aus den einzelnen Her- 
kunfteländern ergab. 


1890 184% 

l. E. L. E. 
England . . » 2... 3002665 3055830 
Türkei - . 2.2.20. 1683087 1088814 
Frankreich . . .» . .» 804152 132445 
Oesterr, Ungarn 775 201 701824 
Belgien 112775 405 (HS 
Russland . 323 083 371162 
Italien Boas cee te 232 O18 333 172 
Deutschland . . . . 64 132 281 826 


Wenn auch die vorstehende Tabelle offenbar nach der Flagge 
der die Waaren bringenden Schiffe aufgestellt ist, und infolge- 
dessen grosse Partien deutscher Waare fremden Staaten zuge- 
rechnet wurden, so sind die prozentualen Verschiebungen im- 
merhin beachtenswerth. (Konst. Handelsbl.} 


Die Heimkehr. 
Auf Baltrum stand seine Wiege als Eu 
Am Dünenhang; 
Den streifenden Knaben umbrausste der Wind 
Und der Brandung Klang. 


Als Leichtmatrose durehfubr er das Meer 
Wohl manches Jahr; 

Doch sang es und klang es von Baltrum her, 
Wo immer er war. 


Am Weihnachtsabend erreicht! er den Siel 
Von Engelland: 

„Sehafft rasch mir ein Boot und bringt mich an’s Ziel, 
An Baltrum’s Strand! 


Was macht meine Mutter, mein Vater, sagt, 
Und meine Geschwister, 

Hat Almuth Walma mai nach mir gefragt, 
Sprecht, sagt mir, was wisst ihr?“ 


Sie schossen hinaus mit dem Ebbestrom 
in den Seedunst hinein; 

Bald flimmerte dimmrig vom Himmelsdom 
Manch’ Sternelein. 


Der Kiel streift den Sand, da setzt ar hinaus 
Und watet an Land: 

„Jetzt mach ich's allein, fahrt ihr nur nach Haus, 
Ich kenne den Strand.” 


Er schreitet fürbass und summt sich das Lied, 
Das Almuth einst sang; 

Schon schimmern die Dünen, die Lüfte durchzieht 
Der Festglocken Klang. 


Da hebt es sich ferne im Seegat and grollt 
flinein in das Klingen: 

Die Dünung der Fluth kommt brausend gerollt; 
Auf Sturmesschwingen. 


Urplötzlich da glitzert's und glänzt es und gleisst 
Ringsum ihn mm Schein 

Und rieselt und rinnt es. und rafft’s ibn und reisst 
In den Tod ihu binem; 


Und trägt ihn hinaus in die Nordsee weit 
Und wirft ihn an Land, 

Wo über der Brandung die Mörve schreit 
An Baltrums Strand: 


Wo Almuth zum Horizont spähet hinaus 
Und sinnt, wo er sei: 

Ob wohl er noch denke der Freunde zu Haus 
Und ihrer dabei. 


Emden. Bernhard Brons. 


Kaiser Wilhelm-Kanal-Verkehr. Laut Mittheilung der Firma 
Sartor: & Berger haben vom 16. bis 30. September 200 Segler 
und 256 Dampfer den Kaiser Wilhelm-Kanal passirt. Au der 
Durchfahrt nahmen nach Flaggen geordnet die verschiedenen 
Nationen nach folgender Rangordnung theil: 420 deutsche, 
71 skandinavische, 24 niederländische, 20 britische, 10 finnische 
und | chinesisches Schiff. 

Dover als Kriegshafen. Die englische Adıniralität hat sich 
endgültig entschlossen, wie die „Berl. N. N. “ hören, in Dover 
einen Kriegshafen anzulegen, nachdem der neue daselbst er- 
baute Handelshafen zur Zeit beinahe fertiggestellt ist. Die 
Baukosten der Kriegshafenanlage werden auf’ 71 Millionen 
Mark geschätzt, Die einleitenden Vorarbeiten für den Bau des 
Hafens sowie umfangreiche Vermessungen haben ~bereilt 





stattgefunden. Die Hafepganlage wird derart zur Ausführung 
kommen, dass dieselbe nach Vollendung zwei Ein- und Aus- 
fahrten aufweist, die indessen zur Nachtzeit durch Sperren 
geschlossen werden können. Den Haupttheil der Arbeiten der 
neuen Riesenanlage werden die Aufführungen der nothwendigen 
Pieren und Molen bilden, welche einen Flächeninhalt von nieht 
weniger als 247 Hectar einzuschliessen haben werden, wenn 
auch die heute schon bestehende Admiralty Pier mit Ver- 
wendung finden soll. Vorläufig ist die Vollendung dieses neuen 
Ausfallbafens gegen das Festland auf das Jahr 1108 festgesetzt. 
Der zu bauende Kriegshafen wird sich um den jetzigen Han- 
delshafen erstrecken, so dass letzterer im Ernstfall fast voll- 
ständig geschützt liegt. 


Kleine Mittheilungen. 





Wie verlautet beabsichtigt der französische Marineminister 
der Deputirtenkammer einen Entwurf vorzulegen, nach welchem 
Rhedern französischer Schiffe, die ihre Beschäftigung und 
Unterhalt in der internationalen Küstenfahrt suchen, die Be- 
rechtigung zustehen soll, auch Ausländer als Schiffsleute an 
Bord führen zu dürfen. Bekanntlich war französichen Rhedern 
diese Befugniss durch ein seit dem 21. September 1793 be- 
stehendes Gesetz bei Strafe untersagt. 


* * 
* 


Die Aktionäre der Kopenhagener Schiffbaufirma Burmeister 
& Wain haben in einer ausserordentlichen Generalversammlung 
beschlossen, drei Millionen Kıonen, welche zu einer Reorgani- 
sation des ganzen Geschiftsbetriebes benutzt werden sollen. 


aufzunehmen. 


+’ - 
. 


Es wird officiell bestätigt, dass eine Auflösung der Thing- 
valla-Linie in Kopenhagen bevorsteht, der Schiffspark der Ge- 
sellschaft, welcher sich aus den Dampfern „Norge*, „Island“, 
„Hekla“, „Thiogvalla“ und „Amerika” zusammensetzte, geht in 
den Besitz der Vereinigten Dampfschiffahrisgesellschaft in 
Kopenhagen über. 





Vereinsnachrichten. 





Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 13. October. Als ordentliche Mitglieder wurden 
anfgenommen die Herren Kapitäne Solst, Mestermann, Lorenzen, 
Lemeke und Hansen, ihren Austritt meldeten drei Mitglieder 
an, Eingegangen war das Modell einer Korkmatratze, die mit 
einer leicht herausnehmbaren Einlage zum Rettungsgürtel ver- 
wandt werden kaun und die Tragfähigkeit besitzt, drei Menschen 
über Wasser zu halten; die Erfinder und Verfertiger sind 
Nafzger & Rau, Hamburg. Die vom Seeschifferverein Weser 
zur Begutachtung eingesandten und schon in voriger Sitzung 
behandelten Vorschläge, welche eine Vertheilung des Berge- 
und Hülfslohnes regeln sollen, werden abermals zur Debatte 
gestellt. Uebereinstimmend findet die Ansicht Anklang, die 
Höhe des Bergelohnes gerichtlich festzusetzen. Ueber die Ver- 
theilung des Bergelohnes gehen die Meinungen auseinander. 
Von einem Mitgliede wird die Ernennung einer Behörde, welcher 
die Vertheilung zustehen soll, vorgeschlagen. Der Vorschlag 
findet nicht genügende Unterstützung. Man befürwortet, dem 
Strandamt die Rolle eines Vertheilers zu überlassen oder nach 
englischem Vorbild die Beschlüsse des Gerichtes auch für die 
Vertheilung als maassgebend zu erachten. Die Vorschläge des 
Weservereins, welcher einmal für eine vom Gericht festzusetzende 
Vertheilung des Bergelohnes eintritt und im nächsten Paragraphen 
die Vertheilung dem Schiffsführer an die Betheiligten nach Maass- 
gabe ihrer geleisteten Dienste zuspricht, finden, nachdem von 
einem Mitgliede auf den in beiden Paragraphen enthaltenen 
Widerspruch aufmerksam gemacht ist, keine Zustimmung und 
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der Verein Deutscher Seeschiffer beschliesst mit selbstständi- 
gen, „Vorschlägen hervorzutreten. Desshalb findet der Vorschlag 
eines Mitgliedes, einen Juristen zu den Verhandlungbn des 
Vereins hinzu zu ziehen, allgemeine Zustimmung. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona, 

Die am 7. October statutenmässig abgehaltene General- 
Versammlung war schwach besucht. Nachdem 13 Herren in 
den Verein als Mitglieder aufgenommen waren, wurden die 
Eingänge besprochen. An solchen lagen vor: ein Schreiben 
des Vereins der Seesteuerleute an der Weser nebst Bericht 
über die letzte dortige Versammlung; ein solches vom Ehren- 
mitgliede Herrn Döring-Bremen nebst einem Gutachten des 
Herrn über die Aeusserungen des Vereins Hamburger Rheder 
zur Seemanns-Ordnung, in welchem in schärfer Weise gegen 
diese Acusserungen Stellung genommen wird; Zuschriften von 
Mitgliedern aus Iquique, Antwerpen, Thalhausen und hier; die 
Austrittserklärung eines Herrn. Hierauf erstattete der Cassirer 
Bericht über den Cassenabschluss des verflossenen Jahres, 
welcher als ein zufriedenstellender bezeichnet werden kann, 
indom ein Reinüberschuss von 1356 .# 31 5 erzielt wurde. 
Verbandelt wurde sodann über verschiedene Anträge des Ver- 
waltuugsrathes, betreffend Ausführungsbestimmungen zu den 
Satzungen der Effectenversicherung des Vereins. Eine Be- 
schlussfassung über diese Anträge wurde wegen vorgerückter 
Zeit ausgesetzt und beschlossen, am nächsten Donnerstag eine 
ausserordentliche General-Versammlung, zwecks Erledigung der 
Sache abzuhalten. Nachdem dann noch einige interne Sachen 
besprochen und eme Ersatzwahl zum Verwaltungsrathe vor- 
geuommen war, wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 13. Oktober 1897, 


Die Nachfrage für prompte Räumte von Portland ist sehr 
lebbaft und sind 37,6 glatt zu machen. Für spätere Saison- 
schiffe offeriren die Befrachter 32,6—35,—. Prompte Schiffe 
von San Francisco sind 28/0--30/-- werth. Salpeterfrachten 
für Beladung bis Ende dieses Jahres bleiben fest, und es finden 
fortwährend Abschlüsse statt zu 25/— bis 25/6. Quebracho- 
holz vom Paranaflusse notirt 20/— bis 21/— und von Buenos 
Aires oder La Plata 16/— bis 17/—. Weizenfrachten von 
Australien sind augenblicklich leblos, doch erwartet man, dass 
Befrachter in Bälde Ritumte aufnehmen werden. Kohlenfrach- 
ten von Newcastle N.S. W. sind ruhig, man notirt nach Val- 
paraiso f. O. Pisagua Range 14/— bis 15/—, Salaverry 16/—. 
Räumte für Zucker von Java “bis December Cencelling sind 
sehr gefragt, Befrachter bieten 24/— bis 25,/— per Ton. Des- 
gleichen sind Reisfrachten von Birma fest. Von Calcutta und 
Chittagong sind prompte Räumte gleichfalls sehr begehrt und 
für ein kleines Schiff December/Januar Beladung ist sogar 27/6 
bezahlt. Die ausgehenden Frachten sind unverändert, doch 
dürfte es nicht unwabrscheinlich sein, dass in Folge der weni- 
gen Ankünfte von Schiffen im Canal die Ausfrachten sich 
kräftigen werden. Nachstehend einige Abschlüsse der Vorwoche: 
„Windsbraut* Antwerpen Japan 25/9 per T. d. w. 

„Port Carlisle’ Newyork/Shanghai 26 cent, Petroleum. 
„Alice A. Leigh” Tacoma/U. K. H. A. D, 31/3 falls December 

30/— falls Januar Abladung. 

,Melpomene* Tacoma/U. K, H. A. D. 36/3 Dee. 
„Kalliope“ Salpeterplatz;U, K. Cont, 25/6 +). 4/, direct, Dee. 
„Katy“ Wellington/London 35/— p. T. reg. 
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New-Yorker Frachtenbericht. - 
u Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 
wi New-York, den 1. Oktober 1847. 


Die Besserung der Frachten, beziiglich unseres letzten 
Berichts, war von kurzer Dauer und wir bedauern sagen zu 
müssen, dass gegenwärtig die Tendenz zu niedrigeren Raten 
neigt. Getreideverschiffer sind nicht besonders mit Aufträgen 
überbürdet und es besteht momentan ein sehr begrenzter Be- 
darf nach Räumte für Baumwolle. Verschiedene früher auf 
Spekulation genommene Dampfer sind mit einem Opfer von 
1!;,d bis Sd per Ouarter verchartert worden, was zur Folge 
hatte, dass unsere Verschiffer ihre Ansichten sehr gewechselt 
haben. Berth-Raten stehen im Ganzen unter dem von Khe- 
dern angebotenen Preis und sind nach einigen Häfen nur mit 
einer wesentlichen Reduktion erhältlich. Der Bedarf von Kisten- 
öl-Räumte nach dem fernen Osten war ziemlich gut und man 
ist geneigt höhere Raten zu zahlen. — Unser Markt für Segel- 
schiffs-Räumte bleibt in Folge des fortgesetzten Mangels an 
passenden Schiffen sehr fest. Das bisher geringe Interesse in 
Bezug auf Kisten-Ocl nach dem fernen Osten hat einer leb- 
haften Nachfrage Platz gemacht. und Raten, welche unbestän- 
dig waren, als unser letzter Bericht dem Druck übergeben, 
haben ihre alte Festigkeit wieder erlangt. Für ein disponibles 
Schiff nach Shanghai sind 2fe für Kisten-Oel bezahlt, und die 
Tatsache, dass schun bis Mai und Juni Schiffe gechartert sind 
ist ein Beweis von der Stärke des Marktes. Es besteht eben- 
falls einige Nachfrage nach Schiffen für Petroleum in Barrels 
nach Europa, jedoch wird diese wegen Mangel an passender 
Käumte schwer zu befriedigen sein. In anderen Linien ist 
nichts von Bedeutung der Erwähnung werth; die Frachten hal- 
ten sich nach allen Richtungen sehr fest. 
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Liverpool, Dpfr. td. 15; 26 15 
London, Dpfr.  \.4'/.d. 15; 13,9 15 
Glasgow, Dpfr. Isa. 17,6 15, 15 
Bristol i yd 20) 15 17/6 
Hull H'.d. 20, 15 15, 
Leith 4°. .d. 22/6 15 ‚17,6 
Newcastle 4d (17/45 15 '15/a17/6 
Hamburg 8d 4 1.05 mk. 18 eents. 50 mk. 
Rotterdam ite. 25 cts. 18 cts. [1 2alGe. 
Amsterdam Ban. [25 ets. [18 ets. 12alte. 
Kopenhagen 3/3 25, 20/ 25, 
Bordeaux 3 i 30ecents. |2De. § 8. 
Antwerpen 44/40. 22.5 15/ 17/6020/ 
Bremen he) 24e. IS ¢. le. 
Marseille 13.6 25/ 117/6a20! |22,Ga25 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 5-32d. — Hambsurg 5-32d, 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-32d, 
-—— Antwerpen 3-16d. — Bremen 350. — Marseille 3-164. 

Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfer.: 


Cork f. O. Direct. Continent, Shanghai. 
N. ¥. Balt. UK 
Getreide p. Dpfr. 3/9 3,9 ag 3,9 ee 
Raff. Petrol. p. Segel .... 23229 .... 2de, 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan 
fietreide per Dampfer .....: 0 csc eee cee ee eae 
Kaff. Petrol. per Segel 208. 1c, 18a, Flavio 





Büchersaal. 


Hübner’s Geographisch-statistische Tabellen. Ausgabe 1507, 
Herausgegeben von Hofrath Prof. Fr. v, Juraschek, 
Verlag von Heinrich Keller in Frankfurt a. M. 

Ein alter liebgewordener Freund, dessen Erscheinen man 
in jedem Jahre stets mit Interesse entgegensah, ist erschienen. 

Fr. v. Juraschek, ist einer der bedeutendsten Borufsstatisti- 

ker, und es findet das Unternehmen von den statistischen 


Bureaus vieler Staaten kräftige Unterstützung. © Diese schoo 
in 46 Auflagen verbreiteten, äusserst gediegenen, nützlichen 
und übersichtlich ausgearbeiteten Tabellen enthalten_in fass- 
licher Zusammenstellung ein überaus reiches statistisches Ma- 
terial über Bevölkerung, Verfassung, Finanzen, Heerwesen, 
Flotte, Handel und Verkehrswesen ete. ete, eines jeden Landes 
der Erde; besonderen Werth erlangen sie ausserdem anch 
durch ihre vergleichenden Angaben der Geldwährung, des Ge- 
wichtes und Maasses aller Staaten und Reducirung derselben 
in bekannte Grössen. Sie haben sich bereits als schätzens- 
werther Leitfaden für alle Stände trefflich bewährt, wozu der 
billige Preis wesentlich mit beiträgt. Es sei noch besonders 
darauf hingewiesen, dass der Umfang des Heftes — ohne B- 
hihung des Ladenpreises — gegen de Vorjahre um 3 Seiten 
vermehrt worden ist, wodurch zur Aufnahme einer Tabelle 
über die Ergebnisse der Volkszithlung im Russischen Reich 
vom 28. Januar 1897, sowie einer sehr interessanten Ueber- 
sicht: „Statistische Daten einiger Grossstidte*, der Raum ge 
schaffen wurde. Preis der elegant gebundenen Buch-Ausgab: 
.# 1.20, der Wandtafel- Ausgabe 60 4, 


li Canotiaggio a remi, a vela, ed a vapore von Giorgio Groppi. 
Herausgegeben von WUlrico Hoepli, Hofveriags- 
buchhandlung in Mailand. 

Das uns vorliegende zur Besprechung eingesandte Buch 
behandelt, wie schon aus seinem Titel hervorgeht, das Ruder- 
und Regatta-, das Segelschiffs- und das Dampfschiffswesen der 
Vergangenheit und Gegenwart. Der erste und grösste Theil 
des Buches beschäftigt sich in ausführlicher und anschaulicher 
Weise mit der allmähligen Entwickelung des Ruder- und 
Regattasporis und schildert in anregender und verständlicher 
Art die stufenweise sich verbessernde und vervollständigenös 
Baukunst dieser Vergnügungsfahrzeuge. Damit das vom Leser 
dem Buche entgegengebrachte Interesse beim Durchgehen des 
450 Seiten umfassenden Werkes nicht vorzeitig erlahmt, bat 
der Verfasser für zahlreiche bildliche Darstellungen in vollen- 
deter Form und vornebmer Ausstattung, welche besseres Ver- 
ständniss des Inhalts hervorrufen, gesorgt. Gleiche Sorgfalt, 
wie dem ersten Theil hat der Autor auch den beiden anderen, 
dem Segelschiffs- und Dampfschiffswesen, gewidmet. Nicht 
unerwähnt soll bleiben, dass dem bisher erwähnten In- 
hait des Buches kolorirte Flaggentafeln der Flaggen aller Län- 
der beigefügt sind, welche besser weggeblieben wären, da sie in 
ihrer mit wenig Sorgfalt zum Ausdruck gebrachten Darstellurgs- 
weise nicht geeignet sind, den Werth des Buches zu erhöhen. Die 
Absicht, welche der Verfasser durch Hinzufügen der Flaggen 
anscheinend bezweckt hat, ist, sofern es sich darum handelt 
dem Leser die Flaggen aller maritimen Nationen bildlich und 
kolorirt vor Augen zu führen, allerdings erreicht, jedoch ver- 
misst man hierbei die vornehme und sorgfültige Ausstattung, 
welche sonst das ganze Buch auszeichnet. Abgesehen ram 
eben Erwähnten ist das Buch geeignet unter Seeleuten und 
Sportieuten Anhänger zu erwerben, weil der Inhalt nicht nur 
manches Interessante bringt, sondern auch in belehrender 
Weise auf seinen Leser zu wirken vermag. 





In der letzten Nummer haben sich in dem Artikel, der 
die Rede des Herrn Kontre-Admirals Werner wiedergab, einige 
Druckfehler eingeschlichen, die wir hiermit berichtigen: 

Zeile 40, 1. Spalte, statt Leichter muss es heissen Kohlen, 





„31, 2. Morgens IL ., u „ Morgens, 
64, 2. backt „ packt anf, 
h, 3. , anstindig —,, or „ verständig, 
4, 4. . soelnlistische ,, jr trivalste, 
26, 5. Neu = = = 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die ,, Hansa‘, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitin R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und 
heiten an die Verlagshandlung 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 


Expeditionsangelegen- 
Eckardt & 





Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen "ostyerkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostrerein 5 Murk 50 Pig. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die droigespaltene Petitzeile oder deren 
Ruum werden 40 Pfg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 





_Frihere Jahrgänge (1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abpegeben 





1897 No. 43. 





Hamburg, den 23. October. 


_XXXI V. Jahrgang. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Entscheidungen des Reichsgerichts auf dem Gebiete des Seerechts. — Die Rifpiraten an 


der Küste Marokkos. — 
berichte, — _Bprechsaal. — Biichersaal, 





Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachrichten. — Frachten- 








Auf dem Ausguck. 


Als eine Frucht der nach dem grossen Strike 
veranstalteten Enquéte über die Lebens- und 
Arbeitsverhältnisse der Hamburger Hafenarbeiter 
ind Seeleute darf man den kürzlich gefassten Be- 
schluss des” Vereins Hamburger Rheder betr. Er- 
richtung eines Heuerbureaus ansehen. Damit ist 
ein altes Postulat der seemännischen Bevölkerung 
erfüll. Da der Verein Hamburger Rheder alle be- 
deutenden Rhedereien am Platze umfasst, so wird 
nur ein kleiner Theil der Hamburger Schiffe hin- 
fort auf die Verwendung von Heuerbaasen ange- 
wiesen sein, wenn nicht dem neuen Bureau die 
Concession zur berufsmässigen Ausübung des Stel- 
lenvermittelungsgewerbes ertheilt werden sollte, was 
immerhin denkbar wäre. Immerhin wird man auch 
den Heuerbausen Zeit lassen müssen, sich mit den 
veränderten Verhältnissen abzufinden; einem grossen 
Theil derselben wird ja nun die Existenz mit einem 
Mal untergraben. Wo es sich um das Interesse 
des ganzen Seemannsstandes handelt, kann diese 
Rücksicht selbstverstiindlich nicht ins Gewicht fallen, 
‚ immerhin wird es weise sein, in dieser Beziehung 
Schritt für Schritt vorwärts zu gehen, sonst wiire 
die nothwendige Folge die, dass in dem eingeeng- 
ten Thätigkeitsfeld der Baase nun um so intensiver 
gewirthschaftet wird, damit der Schaden wieder 
ausgeglichen wird. Auch bei dem bestorganisirten 
Heuerbureau wird es übrigens nicht ausbleiben, 
dass von den unteren Organen hie und da noch 


einmal Blutgeld erkoben wird. Hier werden aber 
die Organisationen der Seeleute Gelegenheit haben, 
ihren Einfluss geltend zu machen und von ihrer 
Mitwirkung und ihrem guten Willen wird es ab- 
hängig sein, ob das neue Institut wirklich zu dem 
wird, was man von ihm in seemännischen Kreisen 
erwartet. Auch der Schifferstand hat alle Ursache, 
sich für die neue Einrichtung zu interessiren, um 
dadurch zu bekunden, dass man auf seine Mitwir- 
kung und seinen guten Willen zählen darf, wo es 
gilt Missstände im Schifffahrtsgewerbe zu beseitigen. 
Das Heuerbureau wird am 1. November d. J. er- 
öffnet. Die Geschäftsstelle wird in dem Erdge- 
schoss des Seemannshauses untergebracht, in einem 
gegen das Innere des Hauses abgeschlossenen Raume, 
der einen besonderen Eingang erhält. Die Leitung 
der Heuerstelle ist Herrn A. E. Sohst, früher Kapi- 
tin der Kosmos-Linie, dann Leiter des Arbeits- 
nachweises der Patriotischen Gesellschaft, übertra- 
gen. Die Oberaufsicht führt der Vorstand des 
Vereins Hamburger Rheder, die Speeialaufsicht 
hat Herr Director Harms von der Deutsch-Austra- 
lischen’ Dampfschiffs-Gesellschaft übernommen. Die 
Gebühren sind dieselben wie die vom Heuerbureau 
der Hamburg-Amerika Linie erhobenen. 


- 
* * 


Wenn es gilt irgendwo etwas herauszuholen, 
so geht es dem preussischen Fiskus wie der Frau 
Pastorin in Reuters Stromtied — „er ist der Nächste 
dazu.“ Das zeigt sich neuerdings im Verkehr mit 
den deutschen Nordseebiidern. Norderney hat nun 
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auch seine staatlichen Hafenabgaben erhalten, ein 
Geschenk, das die Inselbevilkerang und die bethei- 
ligten Dampfergesellschaften mit ähnlich gemisch- 
tem Gefühl betrachten werden, wie die Trojaner 
das berühmte hölzerne Pferd. Personendampfer 
haben beim jedesmaligen Einlaufen eine Abgabe 
von 5 A für jede Person, die sie laut polizeilicher 
Erlaubniss befördern dürfen, zu entrichten. Wie 
man auf diese Art der Feststellung der Abgabe ge- 
kommen ist, ist nicht recht erklärlich, sie erinnert 
an die bekannte Redensart vom „Mantel der nicht 
gerollt ist“, denn thatsächlich befördern die Dampfer 
selten oder nie so viele Passagiere wie sie laut 
polizeilicher Erlaubniss zu führen berechtigt sind. 
Ein Dampfer der für 500 Reisende vermessen ist, 
und, wie solches zu Anfang und Ende der Saison 
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‘nicht selten vorkommt, deren nur 10 an Bord hat, 
de sonach zur Zahlung einer Abgabe von 25 Mark, 
“oder nahezu einem Viertel seiner ganzen Passage- 
fracht (wenn man die Fahrt Hamburg-Helgoland zu 
Grunde legt} verpflichtet. Dass die Dampfergesell- 
schaften die Abgabe auf die Reisenden abwälzen 
können, ist ausgeschlossen. Immerhin dürften sich 
die Damptschiffs-Gesellschaften den ihnen auferlegten 
Zoll gefallen lassen, wenn auf der anderen Seite 
dafür Sorge getragen wird, dass das Fahrwasser, 
das sich in letzter Zeit arg verschlechtert hat, wie- 
der möglichst in Stand gesetzt wird. Es wäre doch 
zu wünschen, dass die Frage, ob nicht eine Aus- 
baggerung einer der verschiedenen Zugangsstrassen 
zur Rhede möglich sei, ernstlich erwogen würde. 
Das westliche wie das nördliche Fahrwasser werden 
bei der Lage der Insel und in Folge der Eisschie- 
bungen immer Aenderungen unterworfen sein, 
während das östliche zweifellos geschützter liegt 
und nach unserer Ansicht die günstigsten Chancen 
für eine Ausbaggerung bieten dürfte. Man wird 


wohl erwarten dürfen, dass die Regierung das 
Aeusserste thut, um die Fahrwasser-Calamität aus 
der Welt zu schaffen, denn es handelt sich hier 


um eine Frage von vitaler Bedeutung für das Bad. 


London hätte, als bisher unerreichte Handels- 
Metropole der Welt, keineswegs nöthig, Liverpool 
die zweitgrösste Handelsstadt des Vereinigten Künig- 
reichs mit eifersüchtigen Augen zu betrachten, denn 
der Unterschied des Handelsumsatzes in beiden 
Städten ist zu Gunsten London’s so beträchtlich, 
die Gefahr eimer Nebenbuhlerschaft für die 
Themsestadt nicht zu befürchten ist. Wenn man 
aber die von der Londoner Presse vertretene An- 
sicht mit der ihres Leserkreises identifieiren darf, 
so macht sich gegenwärtig eine gewisse Genug- 
thuung in der Hauptstadt breit, weil Bristol beab- 
sichtigt grosse Hafenbauten, sowie eine Rekonstruk- 
tion seiner ganzen Hafenanlagen vorzunehmen. 
Dass derartige Anstrengungen der Bristoler mit 


dass 
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einer Erweiterung ihrer Handelsverbindungen in 
Einklang stehen, war den Londoner Kaufleuten ein- 
leuchtend, ebenfalls, dass der Handel Liverpools 
dadurch Abbruch erleiden werde; desshalb ihre 
Freude. Der in diesem Falle allerdings nicht über- 
mässig entwickelte Scharfblick und die daran ge- 
knüpfte Prophezeiung der ostenglischen Kaufmann- 
schaft hat sich bestätigt, da die in Bristol in Aus- 
sicht gestellten Arbeiten aus dem Grunde in 
Angriff genommen werden, weil der Avonhafen mit 
Boston Verhandlungen pflegt, betreffs Gründung 
einer neuen Passagierdampfschiffslinie, welche Ver- 
bindungen zwischen der neuen Welt und Bristol 
aufrecht erhalten soll. Mr. Girdlestone, Dockver- 
waltungsbeamter in Bristol, begab sich als Vermitt- 
ler Anfang vorigen Monats nach Boston. Das Re- 
sultat der dort zwischen ihm und den Direktoren 
der Merchant's Association getroffenen Verein- 
barungen hat ihm die volle Gunst der Bürger seiner 
Vaterstadt eingebracht. Seinen Bemühungen ist es 
nicht allein gelungen hervorragende amerikanische 
Kaufleute für das Projekt der Gründung einer 
transatlantischen Dampferlinie zu gewinnen, viel- 
mehr ging das seinem Vorschlag entgegengebrachte 
Vertrauen soweit, dass man versprach, auch im 
amerikanischen Hafen eine entsprechende Ver- 
grösserung der Quaianlagen vorzunehmen, sowie 
Verbindungen mit der Pacific Railway Co, anzu- 
knüpfen, zwecks Beförderung der gelöschten bezw. 
geladenen Güter von und nach dem Schiffe. 


® . 
” 


Das Zustandekommen einer transatlantischen 
Dampferverbindung, welche einen Waarenaustausch, 
sowie eine regelmässige Passagierfahrt zwischen 
Bristol und Boston unterhalten soll, wird Liverpool 
und New York mit argwöhnischen Augen betrachten, 
denn für beide Seestädte bedeutet die Gründung 
einer derartigen Linie grossen materiellen Schaden. 
Mr. Girdlestone machte nach seiner Rückkehr die 
ihn erwartenden Väter seiner Heimathsstadt darauf 
aufmerksam, dass das neue Unternehmen, nachdem 
die Betheiligung der amerikanischen Dollarkönige 
zugesagt, grosse Aussicht auf Erfolg habe, weil 
die Passagiere in den Stand gesetzt werden, ihren 
Bestimmungsort mit gleichschnellen Schiffen, wie 
sie zwisehen Liverpool und New York fahren, in 
15 bis 18 Stunden kürzerer Zeit zu erreichen. Diese 
Zeitersparniss erklärt sich natürlich durch die 
kürzere Distanz, welche die Schiffe zwischen Bristol 
und Boston, im Gegensatz zu der zwischen Liver- 
pool und New York, zurückzulegen haben. In 
unseren Tagen, wo der Artikel Zeit mit Recht dem 
baaren Gelde gleich erachtet wird, ist es wohl mög- 
lich, dass später viele Pussagiere, denen es auf 
schnelle Beförderung ankommt, die’neue Linie den 
bisher benutzten vorziehen. Es wird hierbei wie 
bei allen neuen Unternehmen und Gründungen in 





erster Linie darauf ankommen, dass die Schiffe 


schnelle und ‚glückliche Reisen, insbesondere „wäh-. 


rend der ersten Zeit, aufzuweisen haben, denn nur 
durch ausserordentlich günstige Resultate und 
durch auggebreitete Reclame würde die neue Linie 
jm Stande sein, das traditionelle auf die altbewähr- 
ten Gesellschaften übergegangene Renommee zu be- 


einträchtigen. 


Als vor einigen Monaten alle maritimen Na- 
tionen mehr oder weniger: Vorsichtsmaassregeln in 
Gestalt von Quarantinevorschriften trafen um die 
in Östasien und Indien Verheerung und Schrecken 
ausübende Pest nicht durch ein aus jener Gegend 
kommendes Schiff nach Europa zu verpflanzen, 
machten wir bei dieser Gelegenheit auf die Hal- 
tung der englischen Regierung aufmerksam. Wir 
erinnern daran, dass nach französischen, spanischen 
und italienischen Häfen von der Pestgegend kom- 
mende Schiffe mit mehrwöchentlicher Quarantäne 
belegt wurden, während’ die aus gleicher Richtung 
kommenden und englische Hafenplätze anlaufenden 
Schiffe bis auf eine, einige Stunden lange, von 


_*anitiitsbeamten ausgeführte Desinfektion, gar keinen 
-— Aufenthalt hatten. 


Die natürliche Folge war, dass 
die asiatischen und indischen Verschiffer, sowie alle 
aus jenen Gegenden Europa besuchenden Passagiere 


‚englische Schiffe denen anderer Nationen vorzogen. 


Die tonangebenden englisch-feindlich gesinnten 
Zeitungen der europäischen Länder nannten die 
Handlungsweise John Bulls rücksichtslos und ge- 


winnsüchtig, letzte Eigenschaft, weil eben der 
Handel in englische Hände überging. Man pro- 


phezeite in allen Tonarten eine baldige Verpflan- 
zung der schrecklichen Seuche auf europäischen 
Boden und forderte die europäischen Nationen auf, 
gemeinsam gegen das unverantwortliche Handeln 
der Briten Front zu machen, Der Engländer küm- 
merte sich garnicht um das angeschlagene Lamen- 
to, sondern liess nach wie die gefährlichen 
Schiffe ohne Quarantiinezeit ihre Güter löschen 
bezw, laden. Und er hat, wie wir heute bekennen 
müssen, nieht unrichtig gehandelt. denn kein ein- 
ziger Pestfall ist auf europäischem Boden vorge- 
kommen. ‚Jedoch sind Millionen Pfund Sterling 
den englischen Kaufleuten zu Gute gekommen, die 
sonst in die Taschen der kontinentalen Rheder und 
Ladungsempfiinger gewandert wären. Wenn wir 
desshalb die Nachricht, dass ein der Royal Mail 
Gesellschaft angehöriges Schiff, welches von Bar- 
bados kam und während der Reise dem gelben 
Fieber zwei Opfer überliefern musste, ohne nennens- 
werthen Aufenthalt im Hafen von Plymouth am 
14. October die Passagiere landete, nicht mit den 
Gefühlen der vorhererwähnten Zeitungen betrach- 
ten, so thun wir es im Rückblik auf die genann- 


vor 


N Arbeitskraft 


507 
ten Erfolge John Bulls während des vergangenen 
Sommers. 


Französische Kolonialpolitiker und  Staats- 
männer haben ihre Landsleute wiederholt darauf 
aufmerksam gemacht, dass das Gedeihen der aus- 
wärtigen Kolonien, sowie eine gesunde Entwicke- 
lung der Handelsmarine Hand in Hand gehen und 
zum grössten Theile auf einer Auswanderung der 
Franzosen nach den Kolonien, in denen durch 

Kapital und durch französische 
und Intelligenz Handelsverbindungen 
mit anderen Ländern geschaffen werden müssen, 
beruhe, Aber alle Ermahnungen, sowie jede War- 
nung prallten an den fiir das Gedeihen der Schiff- 


französisches 


fahrt, gleichgiiltigen Herzen französischer Staats- 
bürger wirkungslos ab. Die Angehörigen de 


grande nation ziehen es vor, im schünen Heimats- 
lande zu weilen und sich an Revanchegelüsten 
nach wie vor aufzuregen, anstatt ihre Kräfte den 
ertragsfähigen, jedoch wenig einbringenden franzö- 
sischen Kolonien zu widmen. Es ist aber möglich, 
dass die vor einigen Tagen in der Bourse du 
Commerce in Paris vom Prüsidenten der Republik 
gehaltene Rede den Schlummer der gleichgültigen 
Gallier zu erwecken vermag, denn Herr Faure, 
bis zur Ernennung zum Staatsoberhaupt selbst 
ein Rheder, ist wohl geeigneter als jeder Andere 
die Gefahr beurtheilen zu können, welche erwiichist, 
wenn die Theilnahme der Franzosen an ihren aus- 
Wiirtigen Besitzungen immer mehr ‘erschlafft. Wie 
nothwendig der Präsident die Errichtung neuer 
Märkte, sowie die Gründung von Niederlassungen 
im Auslande erachtet, geht aus folgenden Worten 
seiner denkwiirdigen Rede hervor: 

„Es steht Ihnen zu, m. H., für unser Land 
einen möglichst grossen Antheil an der Durchfüh- 
rung der Projecte zu erhalten, die die Unter- 
stützung der europäischen Industrie erheischen. 
Ohne einen Augenblick zu verlieren, stürmen sie 
auf die Eroberung neuer Märkte los. Gründen Sie 
im Auslande zahlreiche Niederlassungen, die für 
unseren Einfluss ebenso zahlreiche Ausstrahlungs- 
heerde sein werden. Begünstigen Sie die Auswan- 
derung der Kapitalien, die belebt und angewachsen 
durch deren Thätigkeit nach dem Mutterlande zu- 
rückkehren, dessen Reichthum vermehren und dessen 
Konsumfähigkeit zum Nutzen Aller entwickeln wer- 
den. Beeilen Sie sich endlich, nach jenen kaun 
bekannten Gegenden die individuellen Anstrengungen 
und die Privatinitiativen zu lenken, weil wir sonst 
Gefahr laufen, dass unsere fremden Konkurrenten 
uns zuverkommen, und unser Land von dem Range 
ausgeschlossen sehen, den zu beanspruchen seine 
Fähigkeiten und seine unbestrittene kommercielle 
Ehrlichkeit ihm ein Recht geben. Der Staat seiner- 


seits kennt seine Pflichten, Es wäre eine Utopie, 
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zu glauben, dass seine Action in jenen Unter- 
nehmungen die Privatinitiativen ersetzen kann. 
Von den letzteren müssen wir Alles erwarten. Zum 
Lohne für die kluge Kühnheit wird der Staat den 
im Auslande weilenden Franzosen die Unterstüt- 
zung, deren sie bedürfen, gewähren. Die Fürsorge 
der Republik erstreckt sich auf alle ihre Kinder, 
und besonders auf die, die ihr in der Ferne dienen. 
Da, wo ein Franzose ist, ist Frankreich! 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
aus dem Gebiete des Seerechts. 
Mitgetheiit von Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 





1, Einfrieren im Nothhafen. Der Dampfer 
„Mira* war im Febrnar 1895 auf der Fahrt von 
Grangemouth nach Flensburg im grossen Belt in 
Eisgefahr gerathen und musste zur Rettung von 
Schiff und Ladung Kjerteminde als Notbhafen an- 
laufen. In der Havarie-gross-Dispache war u. a. 
auch ein Betrag von .# 1520,40 für Heuer und 
Kostgeld der Schiffsmannschaft während des Auf- 
enthalts im Nothhafen angesetzt, dessen Vergütungs- 
fähigkeit indess von den Versicherern bestritten 
wurde, 

Das Oberlandesgericht zu Kiel ‚hatte diesen 
Widerspruch zurückgewiesen, oline festzustellen, 
welche Zeit für die Ausbesserung des Schiffes er- 
forderlich gewesen war und ohne auf die Partei- 
behauptungen Rücksicht zu nehmen, dass das Schiff 
über diese Zeit hinaus durch Einfrieren im Noth- 
lıafen festgehalten worden sei, auch die Eisgefahr 
im uffenen Wasser fortgedauert und der „Mira“ 
eine Fortsetzung der Reise, auch wenn sie nicht 
havarirt gewesen wäre, unmöglich gemacht haben 
würde, Das Reichsgericht hat dieses Urtheil auf- 
gehoben und die Sache an das Berufungsgericht 
zurückverwiesen. Nach H. G. B. Art. 708 No. 4 
gehörten Heuer und Kost der Schiffsmannschaft in 
soweit allerdings in Havarie-grosse, als die Zeit in 
Betracht komme, die für die Ausbesserung des 
Schiffes nöthig war. „Einfrieren im Nothhafen ist 
kein Havariegrund, sondern ein gewöhnlicher Zu- 
fall der Seefahrt, wie widrige Winde u. a. Konnte 
die „Mira“ weil sie eingefroren war, den Nothhafen 
nicht verlassen, so kommt es darauf, ob die Eis- 
gefahr im offenem Wasser noch bestand, nicht an, 
Nicht weil diese Gefahr für das eingefrorene Schiff 
nicht mehr bestand (denn das liegt immer vor, 
wenn der schützende Nothhafen erreicht ist), son- 
dern weil mit dem Kinfrieren der im Art. 708 No. 
4 vorausgesetzte ursachliche Zusammenhang zwischen 
dem Havariefall und dessen Kosten aufgehoben 
wird“, (Entsch. d. 1. Civ. Sen. v. 6. März 1897 in 
Sachen Christophersen c. Holm & Molzen. Rep. I, 
380/96). 


2, Ewerführer-Bedingungen. Binnen- 
schifffahrtsgesetz. Exculpation. Ein Ham- 
burger Ewerführer hatte im Sept. 1895 die 


Ausführung aller Hafentransporte für die Deutsch- 
Oesterreichische Dampfschifffahrts-Actiengesellschaft 
gegen bestimmte Lohnsiitze unter den Ewerführer- 
Bedingungen übernommen. Einer der Transporte 
betraf eine Ladung Weissblech, die vom Quai mit- 
tels Schute an Bord eines elbaufwärts gehenden 
Flussfahrzeuges zu befördern war. Am Abend des 
3. Januar 1896 wurde die Schute, nachdem sie die 
Ladung eingenommen hatte im Saalehafen zwischen 
zwei Kähnen vertiut. Der zur Bewachung zurück- 
gelassene Mann entfernte sich gegen 3 Uhr. Als 
er um 6 Uhr zurückkehrte, war die Schute gesun- 
ken. Die Ursache blieb unaufgeklärt. In dem 
Entschädigungsprocesse suchte sich der Ewerführer 
damit zu vertheidigen, dass seine Haftung nach 
dem am 1. Januar 1896 in Kraft getretenen Binnen- 
schifffahrtsgesetze zu bestimmen sei. Er hafte also 
einmal nur insoweit, als die Beschädigung durch 
die Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers hätte 
abgewendet werden können (§ 58) und ferner nur 
mit Schiff und Fracht ($ 4, Ziff. 3). Das Reichs- 
gericht hat indess in Uebereinstimmung mit den 
Vorinstanzen ausgesprochen, dass die dem Vertrage 
der Parieien zu Grunde gelegten Bedingungen der 
Hamburg-Altonaer Ewerführer auch für den im 
Januar 1896 ausgeführten Transport als maas- 
gebend anzusehen seien. Mit Recht habe das 0. LG. 
angenommen, der beiderseitige Vertragswille sei 
dahin gegangen, die Haftung des Beklagten solle 
die persönliche, nicht bloss die Sachhaftung sein. 
Um das Gegentheil anzunehmen, würde es beson- 
derer Anhaltspunkte bedurft haben, da nach dem 
Rechtszustande zur Zeit des Vertragsschlusses im 
Binnenfrachtrecht allgemein die persönliche Haf- 
tung des Frachtführers bestand und insbesondere auch 
für die Ewerführer in Hamburg-Altona galt. „War 
aber eine solche Haftung für alle von Bake für 
die Deutsch -Oesterreichische Dampfschifffahrts- 
Actiengesellschaft auszuführenden Hafentransporte 
vereinbart, so behielt dieselbe ihre Geltung auch 
für den am 3. Januar 1896 ausgeführten Trans- 
port, wenn vorher eine Kündigung des nicht auf 
bestimmte Zeit geschlossenen, also jederzeit künd- 
baren Abkommens nicht erfolgt war, Dass am 1. 
Januar 1846 die gesetzlichen Vorschriften über die 
Haftbarkeit des Frachtführers im Binnenschifffahrts- 
Verkehr gewechselt hatten, hätten dem Bake zu 
einer Kündigung des bestehenden Vertragsverhält- 
nisses Veranlassung geben können. Ohne solche 
Kündigung aber hatte die Aenderung der Gesetz 
gebung die Wirkung einer Abänderung des be- 
stehenden Vertragsrechtes nicht. Der Bake haftet 
sonach persönlich für die Beschädigung des Fracht- 
gutes, sofern er nicht zu beweisen vermag,: dass 


die Beschädigung ohne sein oder seiner Leute Ver- 
schulden eingetreten sei. Die Führung des hier- 
nach dem. Bake. obliegenden Exculpationsbewei- 
ses setzt die Klarstellung des Vorganges voraus, 
durch dem der Schaden herbeigeführt ist: denn 
ohne diese Klarstellung kann nicht geprüft werden, 
ob der Entstehung des Schadens ein Verschulden 
des Bake, oder seiner Leute zu Grunde liegt. Es 
wird weiter ausgeführt, dass das Berufungsgericht 
mit Recht jeden Beweis für die thatsächliche Ur- 
sache des Sinkens der Schute vermisst, den Beweis 
für blosse Möglichkeiten aber zurückgewiesen habe, 
(Entscheid. des 1, Civ, Sen. v. 31. März 1597 in 
Sachen Krümmel c. Deutsche Transport-Versich.- 
Gesellsch. Rep. I, 415/96.) 


3. Segelschiffe im Nebel, Verschuldung. 


Am 16. Juli 1894 abends nach 9 Uhr hat im At- 
lantischen Ocean ungefähr auf dem 45° n. Br. und 
dem 33° w. L. ein _Zusammenstass zwischen der 


Bremer Bark „Hagemeyer“ und dem Hamburger 
Vollschiffe „Kalliope“ stattgefunden. Zur Zeit der 
Kollision herrschte dichter Nebel, Die „Kalliope* 
hatte den Wind von achtern und zwar so, dass er 
2 Strich an Steuerbordseite einfiel. Sie führte 
sämmtliche Raasegel, aber nur diese, und machte 
eine Fahrt von 5 bis 5", Knoten. Es kam in 
Frage, ob sie durch zu rasche Fahrt gegen den 


Art. 13 der Kaiserl, Verordnung von 1880 ver- 
stossen hatte. Das Hans. OÖ. L. G. hatte diese 
Frage aus folgenden Gründen verneint. Der Art. 


13 schreibe nicht eine Ermässigung der bisherigen 
möglichen Fahrgeschwindigkeit vor, son- 
dern nur ein Fahren mit an sich 
schwindigkeit. Unter sorgfältiger Abwägung aller 
Umstände sei für jeden Einzelfall zu bestimmen, 


oder der 
mässiger (ie- 


was als miissig, was als übermässig zu gelten habe: 
immer aber müsse gestattet werden, dass das Schiff 
genug Fahrt bebalte, um seine Stouerfähigkeit nicht 
zu verlieren und sich jederzeit vollständig in der 
Herrschaft seines Führers zu befinden. Nun habe 
die „Kalliope* ihre Geschwindigkeit allerdings wohl 
etwa zu 4 Knoten herabsetzen können, ohne 
ihre Steuerfähigkeit einzubüssen. Trotzdem künne 
ihrem Führer ein schuldhafter Verstoss gegen Art. 
13 nicht zum Vorwurfe gemacht Denn 
es sei einmal zu erwägen, dass der Zusammenstoss 
an einem Punkte des Oceans stattgefunden 
wo eine Schiffsbegegnung zu den Seltenheiten ge- 
höre. Vor Allem aber komme in Betracht, 
strengen Anforderungen, die in Bezug auf die Be- 
Art. 13 Dampfschiffen 
stellen seien, nicht olıne weiteres auf Segelschiffe 
übertragen werden dürften. Ein Dampfer ver- 
möge jede Kursänderung leicht und rasch durch- 
zuführen, und habe vor Allem auch die Fähigkeit 
zu stoppen und rückwärts zu gehen. Ein Segler 
aber sei gegenüber plötzlich auftauchenden Hinder- 


bis 


werden 
habe, 
lass die 


folgung des gegenüber zu 
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nissen ausschliesslich auf den Gebrauch des Steuer- 
ruders angewiesen. Daher sei es nicht zu tadeln, 
wenn der Führer der „Kalliope* die Fahrgeschwin- 
digkeit nicht auf das äusserste die Steuerfähigkeit 
eben noch erhaltende Maass herabsetzte, sondern es 
vorzog, seinem Schiffe eine grössere Steuerfähigkeit 
zu erhalten. Dus Reichsgericht hat diese Ausfüh- 
rungen, die vom Revisionskläger als rechtsirrthüm- 
lich angegriffen’ waren, ihrem ganzen Inhalte nach 


gebilligt. — Ein anderer Angriff der Revision suchte 
auszuführen, dass nicht geprüft sei, ob das Ver- 


halten des Führers der „Kalliope* wirklich auf einer 
Abwägung seiner Pflichten beruht habe und nicht 
etwa auf eine blosse Indolenz gegenüber den ge- 
setzlichen Vorschriften zurückzuführen sei. Dem 
gegenüber sagt das Reichsgericht: „durfte unter 
den gegebenen Umständen ein_ mit pflichtmässiger 
Sorgfalt handelnder Schiffsführer das Schiff 
der festgestellten Geschwindigkeit fahren lassen, 
dann war das Verhalten des Führers der „Kalliope* 
objeetiv kein pflichtwidriges, und es braucht dann 
nicht untersucht zu werden, welche subjeetiven Be- 
weegriinde ihn zu diesem Verhalten bestimmt 
haben“. (Entsch. des L Civ. Sen. v. 14. April 1897 
in Sachen Balleer c. Wencke Söhne Rep. 1 400/96.) 


mit 





Die Rifpiraten an der Küste Marokkos. 

Marokko, das westlichste der nordafrikanischen Küsten- 
länder, umfasst einen Flächenraam von 14 550 Quadratmeilen. 
Das Oberhaupt des Landes und der Bevölkerung ist der Sultan 
von Marokko, jedoch übt er dieses hohe Amt nur nominell aus, 
denn der grösste Theil seines Landes ist ihm, seinen Beamten, 
sowie dem dort stehenden Militär unzugänglich, weil die an der 
El-Rifkaste sich von Raub und Jagd emährenden Bewohner 
sowohl Stenern wie Militärdienste energisch verweigern, und 
nur gelegentlich auf kurze Zeit durch eine militärische Expe- 
dition unterworfen werden. Nur die religiöse Suprematie des 
Sultans wird, falls sich für die Rifbewobner ein Vortheil daraus 
von ihnen anerkannt 

In Folge der 
wohner zum Leidwesen aller 
sie in Maasse 
ausnutzen, hat eine Verwilderung und vine Gesetzlosigheit Platz 
gegriffen, die Europäern den Aufenthalt an der gebirgigen und 
waldreichen Küste mindestens sehr gefährlich erscheinen lässt. 
Die während der Mitte dieses Jahrhunderts geführten Kriege 
Marokkos mit Spanien und Frankreich wurden hauptsächlieh 
durch Rifbe- 
wohner an Angehörigen der europäischen Länder berbeigefulirt, 


ergieht, 
Rifbe- 
und die 


die 
anderen Länder erfreuen, 
Bedürfnissen entsprechend 


Unabhängigkeit, welcher sich 


ausgiebigem ihren 


säuberische Ueberfalle und Misshandlungen der 
denn die von diesen Staaten geforderte Siliue konnte der Sul- 
tan von Marokko nicht zur Geltung bringen, weil er den riinbe- 
rischen Horden seines Landes gegenüber machtlos war, Es 
ist bei der Beschäftigungslosigkeit und dem kriegerischen Tem- 
perament der Bewohner der El-Rifküste desshalb nicht zu ver- 
Augenmerk, da Jagd und Fischfang 
anf Schiffe riehten, 
grosser Nähe thre unwirthliche Küste passiren. 
Zeit die Presse aller Länder beschiiftigenden Grenelthaten der 


wundern, wenn sie ihr 


ihnen nicht genügend einbringt, die in 


Die in neuerer 


Rifpiraten, welche diese gegen die Besatzungen einzelner Segel- 
schiffe austibten, hat Aufmerksamkeit der 
Staaten von Neuem auf dieses herausfordernde Küstenvolk ge- 


die europiischen 


-- 
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lonkt und alle möglichen Vorschläge, welche einer Vertilgung 
der Rifpiraten gelten sollen, gezeitigt, ohne dass bis jetzt ein 
einziger zur Ausführung gelangt ist. Die Rifbewohner leben 
desshalb — und nicht unberechtigt — in dem Glauben, allen 
Gesetzen zum Trotz handeln zu dürfen und werden, wenn thre 
ruchlose Handlungsweise nicht geahndet wird, immer dreister 
und unverschämnter werden. Die von einzelnen, besonders 
englischen Zeitungen, vertretene Ansicht, dass derartıge See- 
säubereien und Ueberfälle, wie sie in den letzten zwei bis drei 
‚Jahren seitens der Bewohner der El-Rifküste ausgeführt sind, 
früher wenig oder nur selten vorkamen, beruht offenbar auf 
einem Irrthum, denn grade in der Mitte des Jahrhunderts stand 
die seeräuberische Thätigkeit dieser Gesellen in schönster Blithe 
und schreckte sie sogar nicht zurück, Kriegsschiffe — aller- 
dings nicht auf offener See — anzugreifen. Selbst die in, der 
Mitte des Jahrhunderts ziemlich unbedeutende preussische 
Marine, mit ihren wenigen Schiffen hat mit den afrikanischen 
Freibeutern eine unliebsame Bekanntschaft gemacht. Denn im 
August 1856 wollte die Bumannung der preussischen Korvette 
» Danzig” unter dem Befehl des Prinzen Adalbert von Preussen, 
an der Rifküste in Marokko Landungsmanöver machen, wurde 
aber, wie es laut amtlichen Angaben hiess, von den wilden, 
mest von Seeräuberei lebenden Bewohnern der Küste aus 
einem Hinterhalt mit Gewebrschüssen empfangen und musste 
sich mit einem Verlust von 7 Todten und 18 Verwundeten 
zurückziehen, ohne die Räuberbande bestraft zu haben. 


Doch wir wollen uns mit den ueuesten Erfahrungen be- 
schäftigen, welche seit dem Mai 1805 Kauffahrteischiffe ver- 
schiedener Nationen mit den Mittelmeer-Seeräubern gemacht 
haben. 


Zuerst brachten sich die Rifpiraten dureh die Beraubung 
eines kleinen Schooners unter englischer Flagge wieder in Er- 
innerung. Das Schiff wurde seines Proviantes, sowie aller 
Gegenstände, die den Räubern von irgend welchem Vortheil 
erschiesen, beraubt, die keinen Widerstand leistende Mann- 
schaft iguorirt und dann das Schiff mit grossem Spektakel, wie 
er auch bei der Ankunft vorherrschte, verlassen. Der zweite 
in demselben Jahre unternommene Raubzug, welchem Menschen- 
leben zum Opfer fielen, betraf die holländische Bark „Anna“. 
Der Vorgang war folgender: Sieben in einem Ruderboot be- 
findliche, bis an die Zähne bewaffnete Leute naberten sich mit 
grosser Geschwindigkeit dem in totaler Windstille in unmittel- 
barer Nähe der Küste treibenden Schiffe und forderten vom 
Kapitän das Uecberbäugen eines Fallreeps, welcher Aufforde- 
rung dieser nicht nachkam. Der von der ganzen Besatzung 
des Schiffes einzige, der eine Schiesswaffe führte, war der 
Schiffsführer, dessbalb wurde er auch als erstrebenswerthestes 
Ziel zuerst aufs Korn genommen und erschossen, der Steuer- 

mano, welcher sich mit einer Handspeiche bewaffnet, theilte 
“das Loos seines Führers, die übrigen Leute zogen es vor, sich 
in ibe Logis zurückzuziehen, wesshalb sie von den Piraten unbe- 
helligt blieben. Diese unternahmen nun eine von Niemand 
gestürte Untersuchung und Plünderung des Schiffes, ganze 
Partieen Ladung, Zeugballen und Konserven, wurden in einen 
mittlerweile hingugekommenen grossen Prahm, der ca. 50 Mann 
Besatzung führte, geschafft und, nachdem dieses geschehen, 
das Schiff und die noch übrige Mannschaft uhne Proviant ihrem 
Schicksal überlassen, Der Ueberfall fand 6 Seemeilen vom Ein- 
vange der Albucemas-Bay, irnerhalb welcher auf einer kleinen 
Insel eine spanische Festung liegt, statt. Der Mannschaft des 
beraubten Schiffes gelang es die italienische Küste zu errei- 
chen, von wo Sie ihrer Regierung Mittheilang von dem ge- 
schilderten Vorfalle machte, was zur Folge hatte, dass sofort 
ein holländisches Kriegschiff die marokkanischen Gewässer auf- 
»uchte und vom Sultan Bestrafung der Rauber forderte. Der 
Sultan versprach eine strenge Untersuchung und Sühne, von 
uenen die erste vielleicht vorgenommen, die zweite aber unter- 
blieben, weil jede, Ermittelung nach den Thätern doch 
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erfolglos gewesen ist. Im nächsten Jahre, im October 1896. 
beehrten die Seeräuber ein französisches Schiff. die Bark 
„Prosper Corin’, mit ihren unheilvollen Besuch. Sie veran- 
lassten darch Drohungen und mit Gewalt den unbewaffneten 
Kapitän des Schiffes, nachdem sie alles, was nicht „niet- und 
nagelfest war, in ihr Boot transportirt, ibnen zu folgen. In 
ihren Schlupforten gelandet, theilten die Piraten dem franziisi- 
schen Konsul in Tanger die Gefangennahme des Schiffers mit 
und forderten ein hohes Lösegeld. Nachdem dieser Vorschlag 
vom Kossul verworfen, schlugen die Räuber einen Austausch 
ihres Gefangenen gegen den verhafteten Sohn eines Piraten- 
häuptlings vor. Der Konsul ging scheinbar darauf ein und eı- 
reichte die Freilassung des Schiffsführers, ohne dass dem ge- 
fangenen Piraten die Freiheit gegeben wurde. Diese Hanod- 
lungsweise beabsichtigten die Piraten zu rächen, sobald ihnen 
„Allah mit seiner unendlichen Güte* ein anderes französisches 
Schiff in die Hände liefere. Die italienische Brigg .,Fiducia‘, 
welche kurze Zeit darauf von den Piraten überfallen ist, hiel- 
ten diese, wie sie behaupteten, für ein unter französicher Flasg» 
fabrendes Schiff und schrieben sich desshalb selbst die Berechti- 
gung zu, dem Schiffe eine Visite abzustatten. Das niichste 
Opfer, die portugiesische Bark „Kosita Faro“, wurde ihrer Mano- 
schaft beraubt und einem gnädigen Geschick überlassen. Die 
Mannschaft, als Gefangene und Sklaven behandelt, wird des 
Lebensweise so lauge unter den Seeräubern führen, bis das für 
sie von den Piraten beanspruchte Lösegeld in der Höbe vo 
75000 Fros. bezablt ist. Wie lange die in der Gefangenschaft 
schmachtenden Seeleute noch aiese schmachvolle Lage erdulden 
müssen, lässt sich nach den bis jetzt gepflogenen Verhaudlungen 
und nach der dieserhalb zu Tage tretenden Uneinigkeit der be- 
theiligten Mächte zu urtheilen, heute noch nicht übersehen. 


Die Vertreter der einzelnen Regierungen lassen es zwar 
nicht an Schritten fehlen, die Befreiung zu veranlassen, die 
Erfolge aber bleiben aus dem vorher erwähoten Grunde aus 
Wie es heisst, sollen die diplomatischen Vertreter Spaniens, 
Englands, Portugals und Italiens einig sein, die Befreiung zu- 
nächst gegen Zahlung eines entsprechenden Lösegeldes an die 
Riffpiraten zu versuchen. Der frauzösische Vertreter steht 
diesen Vorschlägen ablehnend gegenüber und befürwortet einen 
Austausch der Seeleute gegen gefangene Piraten. Ob aber die 
Seeräuber zum zweiten Male geneigt sein werden auf derartige 
Bedingungen einzugehen, nachdem schon einmal, wie bereits 
erwähnt, ein ähnlicher Austausch der Gefangenen durch die 
Handlungsweise des französischen Konsuls nur einseitig vol- 
zogen ist, ist wohl sehr zweifelbaft und würde auch die Ser 
ränber immermehr in ihren Ansichten, die daran gipfelo, dass 
ihnen das Recht zustehe jeden ihrer Küste sich nähernder 
Christen, also Nichtgläubigen, als Gefangenen zu betrachten, 
bestärken, Welchen Begriff und Respect die marokkanischen 
Seeräuber von den europäischen Nationen und ihrer Macht- 
entfaltuog haben schildert Sir John Drummond Hay, früher 
Konsul in Tanger, in sehr anschaulicher Weise, Währenl 
seiner kovsularischen Thätigkeit in Marokko hatte er oft Gelegen- 
heit mit Bewobnern der El Rif-Küste in Berührung und Unter- 
haltung zu treten. Er nennt die Rifbewohner die schönste 
Race aller in Marukko lebenden Eingeborenen, ihre Charakter- 
eigenschaften im Gegensatz zu denen der übrigen marokkoni- 
schen Unterthanen, die feige, falsch und hinterlistig sind, vor- 
nehmlich ein offenes, allerdings dabei auch trotziges Wes. 
Von Sir John gefragt, wesshalb sie unbewaffnete europäische 
Seeleute überfallen und misshandeln, und ob sie die Strafe der 
europäischen Regierungen für ihre schändliche Handlungsweise 
nicht fürchten, antworteten ihm die Naturkinder in einer Weise, 
die auf eine eigenthümliche Vorstellung der Piraten von den 
europäischen Verhältnissen schliessen lässt. Sie behaupten, ihre 
Religion erlaube nicht nur, sondern weise sie an, jedem Bare 
pier, wenn er sich ihrer Küste nähert, den Krieg zu erkläfen- 
Wir gehen nicht nach Europa, so äusserte ein Rifhänptling. 





wesshalb kommen die Europäer zu uns? Wenn die europül- 
schen Nationen in der Wirklichkeit über so gewaltige Kriegs- 
mittel verfügen, wie immer behauptet wird, warum lassen sie 
sich denn unsere Ueberfälle gefallen? Diese von einem so zu 
sagen in der Wildniss aufgewachsenen Angehörigen eines Natur- 
volkes in trotziger Weise aufgeworfene Frage erklärt zur Ge- 
nüge, wie hoch das Ansehen Europas bei diesen Halbwilden 
steht. — Die Piraten wissen nicht, dass ihre Bestrafung bis 
jetzt nur an der Uneinigkeit der Nationen gescheitert ist, von 
denen jede im Stande wäre die ganze Rifpiratenbande zu zer- 
malmen, jedoch diesen gewiss gerechtfertigten Entschluss nicht 
zur Ausführung bringt, weil sie einestheils eine Betheiligung 
der anderen ebenfalls an der Sache interessirten Mächte wünscht, 
andererseits aber Eifersucht der Nationen unter einander, ein 
hervorragender, nicht zu unterschätzender Faktor, der Grund 
ist, wesshalb eine gemeinsame Aktion bislang unterblieben ist. 
Ein Eugländer machte in der seiner Nation angeborenen prak- 
tischen Art einen Vorschlag, welcher neben seiner Originalität 
auch deu Vorzug hat, dass seine Ausführung mit geringen 
Kosten verbunden ist und die beabsichtigte Wirkung, die Be- 
strafung der Seeräuber, sehr möglıch erscheinen lässt. Mr. 
Burley, so heisst der findige Soha Albions, befürwortet die 
Entsendung eines gewöhnlichen Handelsschiffes, welches ausser 
seiner Besatzung, ungefähr hundert gut bewaffnete Leute an 
Bord führt, nach der Küste Marokkos. Das harmlose Aus- 
sehen des Seglers soll nun die Seeräuber verlocken, diesen, der 
zu dem Zweck ein möglichst nahe Koute längs der Et Rif- 
küste einschlagen muss, anzugreifen. Da nun die angreifende 
oder besser überfallende Partei meistens aus höchstens 40 bis 
50 Mann besteht, welche sich aboungslos dem Schiffe nähern, 
so verspricht sich Mr. Burley eine durchgreifende Wirkung. 
Diese sol nicht allein in dem Menschenverlust, welchen die 
Piraten erleiden, zu suchen sein, sondern hauptshchlich soll das 
statuirte Exempel die Rifbewohner abschrecken, in Zukunft 
vorbeisegelnde Handelsschiffe anzufallen, weil sie ja mit der 
Möglichkeit einer ühnlichen Wiederholung, wie der in Rede 
stehenden, rechnen müssten. — Der ebenerwähnte Vorschlag, 
welcher eine etwas abenteuerliche Färbung zeigt, wird wohl 
kaum Anhänger finden, obgleich seine Ausführung eıne nach- 
haltige Wirkung auszuüben vermöchte. Einigen sich die von 
den Seeriiubern geschädigten europäischen Nationen, gemeinsam 
die Bestrafung der Piraten durch Entsenden von Kriegsschiffen 
vorzunehmen, so wird diese Maassnahme mit grossen Kosten 
verbunden sein und kaum die beabsichtigte Wirkung hervor- 
fen. Denn die von Raub und Jagd lebenden kriegerischen 
ewohner der El Rifküste würden bei Insichtkommen eines 
Geschwaders vorziehen ihren Aufenthaltsort in die ihnen be- 
nachbarten Berge zu nehmen, wo das europäische Militär, un- 
bekannt mit den dortigen Terrainverhältnissen, auf unfrucht- 
hare Streifzüge angewiesen wäre, wodurch die vorhin erwähnte 
Ansicht der Piraten über die Stärke der Europäer keine gegen- 
theilige Aenderung erfahren würde. Ein Aufforderung an den 
Sultan von Marokko, die Bestrafung der Seeräuber zu veran- 
lassen, ist beute ebenso wie bisher ohne nachhaltige Wirkung, 
es bleibt desshalb nur noch übrig durch List eine wirkliche 
Bestrafung herbeizuführen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Reichs-Oberseeamt. 


Am 8. Oktober stand ein Unfall auf dem der deutschen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Hansa“ gehörenden Dampfer 
„Arensburg“ aus Bremen zur Verhandlung, betreffend den 
Tod des zweiten Maschinisten Nitter, der von der niederschla- 
genden Kurbel erfasst, gegen die Plattform gequetscht, und von 
dieser erdrückt worden war, sodass er sofort verstarb. Das 
Seeamt zu Bremerbaven hatte in der Sache seinen Spruch 


Kupferhammer auf das Ventil, 
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dahin abgegeben, dass den ersten Maschinisen Brockhoff aus 
Flensburg, der zur heutigen Verhandlung persönlich anwesend 
war, ein Verschulden an dem Unfall nicht treffe und dem 
Antrage des Reichskommissars auf Patententziehung nicht Folge 
zu geben se. Der Reichskommissar, Kapitän z. S. z. D. 
Chüden-Bremen, hatte hiergegen jedoch Beschwerde eingelegt. 
Die Verhandlung hatte insofern ein erkühtes Interesse, als der 
Reichskommissar eine Angelegenheit zur Sprache brachte, 
betreffs deren er der Ansicht war, dass sie von Kiofluss auf 
die ganze Kauffahrteischifffahrt sein dürfte. Es betraf dies 
nämlich die erziehliche Wirkung der Seeamtlichen Verhandlun- 
gen, die den Interressenten nur im geringem Maasse durch 
oft mangelhafte Zeituugsberichte zur Kenntniss gelangten, aber 
Gemeingut aller Interessenten werden müssten. Der Reichs- 
kommissar exemplificirte auf die Ausführung und Abgabe der 
Befehle bei der Kaufffahrteischifffahrt und der Kriegsmarine 
und wollte hier eine Besserung herbeigeführt wissen, da er 
der Ansicht Ausdruck gab, dass die Kollegialität ganz unab- 
hiingig von der Disciplin sei. Weiter ging der Reichskommissar 
jm Speciellen auf den Fall des Dampfers „Strassburg“ ein 
der vor dem Seeamte zu Bremerhaven am 4. August v. J, zur 
Verhandlung gelangte. Dort hatte der Reichskommissar den 
Antrag gestellt, dass mit an Bord vorhandenen Einrichtungen, 
wie Dreh- bezw. Bremsvorrichtungen, die Maschine durch voll- 
ständiges Abschliessen des Dampfes derart zum Stillstand ge- 
bracht werden kann, dass die nüthigen Ausbesserungsarbeiten 
gefahrlos vorgenommen werden können. 


Darauf wurde der neue Reichskommissar vereidigt und dann 
in die Verhandlung eingetreten. 

Den Thathestand betreffend, war der Dampfer „Arensburg“ 
auf der Reise von Buenos Aires nach Antwerpen begriffen. 
Der Dampfer, aus Eisen gebaut, fasste 4954,3 Kbm. = 10 
R.-T.; der Maschinenraum allen mass 12,556 Kbm. Der 
Dampfer passirte am I. März d. J. gegen 4 Uhr morgens Cap 
Finisterre bei orkanartigem Sturm und hoher See. In der 
folgenden Nacht lag der Dampfer beigedreht. Am 2. März 
morgens besseres Wetter, so dass Kurs gesteuert werden 
konnte Im Laufe des Tages wurde das Wetter wieder 
schwerer, und um 8 Uhr abends musste wieder beigedreht 
werden. Die Windstärke betrug 11. Bald nach 8 Uhr kam 
Ordre in die Maschine, das die Rudermaschine nicht funktionire 
Der Il. Maschinist Nitter, weicher bereits um & Uhr von dem 
I. Maschinisten Bookhoff abgelöst war, befand sich noch in 
der Maschine und bheb daselbst, um die Rudermaschine mit 
in Orduung zu bringen. Er stieg zu diesem Zweck auf die 
Greting zwischen Kessel und Maschine und klopfte mit einem 
Dann kam Nitter zu Boockhoff 
herunter, um mit diesem wegen des Weiteren Rücksprache zu 
nehmen. Den Hammer hatte Nitter an Ort und Stelle auf 
der Greting liegen lassen. Infolge starken Ueberholens des 
Schiffes fiel der Hammer von der Greting herab ins Kurbel- 
loch und demolirte, von der Kurbel gefasst zwei Schutzbleche, 
von denen eins ebenfalls ins Kurbelloch fiel. Obgleich de) 
Hammer bald auf der Kante (Flansch) liegen blieb und div 
Kurbel nun frei ging, war die aus dem Hammer für die Ma- 
schine entstandene grosse Gefahr noch nicht beseitigt, weshalb 
der I. Maschinist die Maschine sofort stoppte, gleichzeitig aber 
dem II. Maschiuisten, welcher ebenfalls das Stoppen für noth- 
wandıg gehalten hatte, bemerkte, dass sie an das Kurbelloch 
nicht herandurften. Der Il. Maschinist erwiderte hierauf, dass 
dieses auch nicht erforderlich sei, da er den Hammer mit der 
Hand reichen könne, Kaum hatte der I. Maschinist die Ma- 
schine gestoppt — derselbe hatte noch die Hand an der Steu- 
erung — als auch schon der Hammer herausflog. Als der 
II. Maschinist noch mit dem Herausholen des zerschlagenen 
Schutzbleches beschäftigt war, von dessen Hineinfallen ins Kur- 
belloch der I, Maschinist vorber nichts gewusst hatte, rief ihm 
letzter warnend zu, er sollte das Blech liegen lassen und weg- 
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gehen, da die Kurbel zurückkommen könne. In demselben 
Augenblicke, als der I. Maschinist den 11. Maschinisten, wel- 
cher das Blech fallen liess, zum zweiten Male warnte, ist auch 
schon die Kurbel in Bewegung gekommen und langsam nieder- 
geseblagen. Der II. Maschinist Nitter wurde von der Kurbel 
an der Schulter gefasst und mit der Brust gegen die Rundung 
des Fundaments gedrückt, sodass der Tod sofort eintrat, Das 
ins Kurbelloch gefallene Blech ist dann nachher mit einer 
Zange beseitigt worden, Wie der Maschinist Brookhoff in der 
heutigen Verhandlung noch darlegte, habe ihn Nitter beu seinen 
Warnung noch der Aengstlichkeit geziehen mit dem Bemerken, 
dass dies ein Maschinist nicht sein dürfte. Weberhaupt habe 
sich der ganze Vorgang in so raschen Aufeinanderfolge vall- 
zogen, wie dies eben durch die Gefahr geboten war; es war 
immerbin möglich, dass das Blech, von dem Brookhoff nichts 
wusste, in eine andere Lage komme und so grossen Schaden 
anriehten konnte. 

Der Reichkommissar tadelte, dass Brookhoff nicht sofort 
den Kapitän verständigt habe. Im vorliegenden Falle habe 
Brookhoff allerdings richtig gehandelt, aber mit dem Stoppen 
der Maschine sei auch die Gefahr beseitigt gewesen und os 
hätte danach eine Verständigung mit dem Kapitän Platz greifen 
Und dies Verhalten zeige einen Mangel an Ent- 
schlossenheit und Energie, aus welchem Grunde er seinen 
bereits in der ersten Instanz gestellten Antrag auf Patentent- 
ziehung aufrecht erhalten müsse. Er bat, dass sich das Ober- 
segamt Joch auch mit dem Fall des Dampfers „Strassburg“ 
befassen möge, da »0 die heutige zur Verhandlung stehende 
Angelegenheit erklärlich werde. Nach militärischen Grundsätzen 
sei Brookhoff der Befehlende und Verantwortliche gewesen: er 
musste den Nitter vor seiner Handlungsweise nicht nur warnen, 
sondern musste seine volle Autorität zur Geltung bringen, da 
es bekannt sei, dass die Leute oft der Gefahr nicht achten. 
Nach der Verständigung an den Kapitän bitte Brookhoff die 
Drehvorrichtung benutzen müssen, um die Maschins zu stoppen. 


müssen. 


Es konnte sodann gar keine ernste Beschädigung eintreten. 
Es wäre dann zu konstatiren gewesen, was eigentlich passirt 
war. Eine weitere Frage drängte sich auf, weshalb die Zange 
nicht sofort benutzt worden, dazu war eben ein Befehl erfor- 
derlich. es sei unerfindlich, weshalb der Maschinist keine Zeit 
hatte, dem Kapitän die Meldung zu erstatten; dem Kapıtän 
feblte ja jede Kenntniss von den Verhältnissen; der Reichs- 
kommissar könne deshalb den seeamtlich begründeten Entschul- 
digungen nicht beitreten. Des weiteren rügte der Reichs- 
kommissar die nicht übereinstimmenden Eintiagungen in den 
Tagebüchern und kam dann zu dem Schluss, dass es auf den 
Kauffahrteischiffen vielfach an der nüthigen Priicision fehle 
und manches der Willkür überlassen sei, 
den Brookhoff von jedem Tadel freigesprochen und sich wher 
die Sachlage grundsiitalicher Fragen nicht geiiussert und auch 
die Bedenken über die Journalführung gar nicht berührt, Er 
halte es daher für seine Pflicht, seinen Antrag aufrecht zu 
erhalten. In dem beregten Falle wegen des Dampfers „Strass- 
burg” nehme er die bekannte Stellung ein, denn 


Das Seeamt habe 


wenn hier 
eine Abhulfe nicht geschaffen, so würden wir noch viele ernste 


Unfälle erleben. 


Maschinist Brookhoff will gestoppt haben, um das Hinein- 


fallen des Hammers in dio Kurbel zu vermeiden, wäre diese 
beschädist worden, so würde er nicht mit der Umsicht gehau- 
Als der 


Hammer herausgenommen, habe er dem Nitter wohl verboten, 


delt haben, wie sie von ihm erwartet werden kunnte, 


beranzugehen; die Form des ertheilten Verbotes könne nicht 
militärisch sein, wie sie der Herr Reichskommissar wolle, das 
nicht üblich, zumal gerade das 
Maschinenpersonal auf kollegialisches Zusammenarbeiten ange- 


sei bei der Handelsmarine 


wiesen sel. Ferner musste er auf die Steuerung bedacht sein 
und merkte nur, dass sich Nitter mit dem Blech zu beschaffen 
machte. Weiter trat Brookhoff den Ausführungen des Reichs- 





kommissars, dass nach dem Stoppen jede Gefahr ausgeschlossen 
war, entgegen und bat schliesslich um Freisprechung von einer 
Schuld an dem Unfalle. 

Die von Seiten des Reichskommissars, sowie den einzelnen 
Beisitzern gestellten Fragen beantwortete Brookhoff pracise uni 
zufriedenstellend, namentlich war ersterer darüber‘ befriedigt, 
dass Brookhoff zur Dampfabstellung bei der Steuerung dic 
Drosselklappe gebraucht hatte. Nur betonte er noch, dass dis 
militärische Form der Befenle der Kameradschaftlichkeit gar 
nicht im*Wege stünde; sie werde doch auch auf allen Schiffen 
der Kriegsmarine gepflegt. Er erwärtete sicher, dass das 
militärische Kommando auch auf den grossen Privatdampfern 
eingeführt werde, um so den grossen Gefahren vorzubeugen, 
die doppelt so gross wie die der Kriegsschiffe seien. Im 
Uebrigen war der Reichskommissar noch der Meinung, das in 
Fallen von Schadenausbesserungen an Maschinen der Dampf 
entschieden abgesperrt sein müsse und fügte hinzu, dass ian 
an den neueren Dampfern Bremsvorrichtungen habe, die ein 
schnelleres Stoppen der Maschine ermöglichten. Betreffs des 
Vorwuries, dass das Einstellen der Schnecke in das Ruder 
sehr guten Widerstand geleistet haben würde, meint Brookhoff, 
dass er dies auf einer seiner letzten Fahrten ausprobirt habe, 
die Maassregel aber nicht so zuverlässig sich erwiesen habe. 

Nach weiterer eingehender Befragung nahm der Reichs- 
kommissar nochmals das Wort und bwdauerte, dass die Ver- 
haudlungen bei den Serämtern nicht genügend zur Kenntoiss 
derjenigen kämen, die darum wissen müssten und zog noch- 
mals die Kriegsmarine auch in dieser Hinsicht zum Vergleich 
heran, Schliesslich sient der Reichskommissar als Entschul- 
digung für Brookhoft die Unkenntuiss des Falles „Strassburg“ 
an, zog dann seinen Autrag auf Patentenziehung zurück und 
wollte nur einen scharfen Tadel wegen Mangel an Umsicht 
gegen den Maschinisten Brookhoff ausgesprochen wissen. Er 
giaube, dass die heutige Verhandlung dazu beitragen werde, 
über manche Dinge Klarheit zu schaffen; alle übrigen Anträge 
mit Bezug auf den Fall des Dampfers „Strassburg“ halte er 
aufrecht und bat das Oberseeamt, hierzu 
Stellung zu nehmen, 

Nach langandauernder Berathung des Kollegiums ver- 
kündete der Vorsitzende, dass das kaiserliche Oberseeamt be- 


in vollem Masse 


schlossen habe, den Spruch des Seeamts zu Bremerhaven zu 
bestätigen. 

In dem vorliegenden Fall könne dem ersten Maschinisten 
keine Verantwortung auferlegt werden und müsse in diesen! 
Sieve auch die oberseeamtliche Entscheidung fallen. Dem 
Maschinisten Brookboff ist auch die Erstattung der Reisekosten 
zugesprochen worden, 





Vermischtes, 


Schifffahrt. Punta Delgada (Azoren). Der britische 
Konsul Read schreibt im seinem Bericht über Schifffahrt und 
Handel der Azoren für das Jahr 1846 folgendes: Der grüsste 
Hafen St. Michaels, Punta Delgada hat seit dem Sommer 1593, 
seitdem das unterseeische Kabel in Thätigkeit ist, an Beden- 
tung zugenommen, denn von diesem Zeitpunkt an ist der Hafen 
der Sammelpunkt vieler Segel- und Dampfscbiffe, die dort ihre 
Kohlen einnehmen, auf Ordre warten, Proviant ergänzen, Re 
paraturen vornehmen und sich überbaupt für die Fortsetzung 
ihrer Reise mit allem nothwendigen Material versehen. Ausser 
zu den genannten Zwecken gehen auch Schiffe nach Punta 
Delgada, die Ladung löschen bezw. einnehmen, ferner ist der 
Hafen durch das gut geleitete in schönster Gegend gelegene 
Hospital, aus welchem schon viele Kranke und geborgen® 
Seelente kräftig und gesund wieder hervorgegangen sind, von Be 
dentung. 1876 war das Jahr der grössten Apfelsinenausfubr, ## 


wurde durch 133 britische Schiffe, meistens kleine Schooner, mit 
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einen Totalraumgehalt von 35960 Tons bewerkstelligt. Das den 
Hafen schützende Brechwasser, welches Mitte December des Jahres 
1894 in Folge schweren Sturmes in einer Ausdehnung von 800 
Fuss zum Theil zerstört wurde, bietet nachdem die zerstörten 
Stellen reparirt, den Schiffen wieder sicheren Schutz. Die 
Länge des Brechwassers beträgt 3 600 Fuss, von denen 1 600 
Fuss brauchbare Quaimauern aufweisen. Während des Jahres 
1896 wurden in Punta Delgada 29065 Tons Kohlen gegen 
24371 des Vorjahres eingeführt, von welchen ca, 95°, wieder 
in andere Schiffe als Heizungsmaterial geladen wurden; die 
übrigen 5°/, stellen den Bedarf der Bevölkerung dar. 


Stapellauf. Der für die Hamburg- Pacific - Dampfschiffs- 
Linie zur Zeit auf der Werft der Flensburger Schiffsbau-Ge- 
sellschaft im Bau befindliche Dampfer Stapel-Nammer 170 
wurde am 19. October glücklich zu Wasser gelassen, nachdem 
derselbe in der von Fräulein Schaar aus Hamburg vollzogenen 
Taufe den Namen ,,Octavia erhalten hatte. Der stattliche 
Dampfer hat folgende Abmessungen:  Grösste Länge 394‘, 
Breite 46° 3° und Tiefe 20° engl. Maass. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal, [aut Mittheilung der 
Kieler Firma Sartori & Berger haben vom 1, bis 15. Oc- 
tober 322 Segler und 248 Dampfer den Kaiser Wilhelm-Kanal 
nach beiden Richtungen passirt. An der Durchfahrt nahmen 
die verschiedenen Schiffe nach Flaggen geordnet in folgender 
Reihenfolge Theil: 431 deutsche, 139 skandinavische, 32 nieder- 
ländische, 21 englische, 9 russische und 1 spanisches Schiff. 

Germanischer Lloyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyds sind in der Zeit vom 1. bis 30. September 1897 und 
1896 folgende Seeschäden gemeldet worden. Unter der Rubrik, 
Totalverluste waren 1896 17 Dampfer und 63 Segler, 1897 
17 Dampfer und 54 Segler angegeben. Beschädigungen 
fanden 1806 ao 275 Dampfer und 264 Segler, 1897 an 300 
Dampfer und 246 Segler, während des genannten Zeit- 
raumes statt. Die Totalverluste im September 1807 nach 
Flaggen georduet, geben folgende Zusammenstellung: 





Flagge Dampfer Segler 
Amerikanisch 3 2 
Britisch 6 14 
Dänisch _ 2 
Deutsch 1 5 
Französisch -- 2 
Italienisch . 4 
Niederländisch 4 
Norwegisch 3 Ss 
Oesterreichisch 1 1 
Portugiesisch — 2 
Russisch 1 2 
Schwedisch 1 6 
Spanisch 1 -~ 
Türkisch - 1 
Unbekannt l 


Interessante Versuche sind in der englischen Marine kürz- 
lich gemacht worden, innerhalb des Bereiches der auf den 
westlichen Forts der Insel Wight befindlichen eleetrischen 
Scheinwerfer mit Torpedobooten zu passiren. Das Resultat 
dieser Versuche war, dass die Scheinwerfer in ihrer jetzigen 
Beschaffenheit noch nicht den Anforderungen genügen, welche 
an sie gestellt werden müssen. Es gelang dem einen der 
Torpedoboote, welche zu diesen Proben herangezogen waren, 
die sogenannte ,,Needles-Passage zu durchfahren, chue dass es 
von Land aus bemerkt wurde, obgleich die genaue (Ubrzeit 
dieses Versuches den Beobachtern auf der Insel Wight vorber 
bekanut gegeben worden war. Das Bestreben der englischen 
Admiralität ist oun darauf gerichtet, die Leistungsfähigkeit der 
Scheinwerfer so viel als irgend möglich zu vergrüssern. — Die 
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Vornahme recht eingehender Versuche zur Feststellung des 
effectiven Wirkungskreises dieser Beleuchtungsapparate dürfte 
auch in unserer Marine sehr angebracht seiv, denn die Schein- 
werfer können, wenn sie zu hoher Vollkommenheit gebracht 
sind, gerade bei der Eigenart unserer Küstengewässer und 
Flussmiindungen an der Nordseeküste im Kriege von hervor- 
rägendem Nutzen sein. 

‘ = Yeber eine neue Erfindung zur‘ Erleichterung des Aus- 
setrens. von Schiffsbooten wird uns aus Antwerpen geschrieben : 
Eine sehr praktische Vorrichtung um Schiffs- beziehungsweise 
Rettungsboote vom Schiffe aus ins Wasser zu setzen hat Herr 


Hespe, (Steuermann bei der Oldenburg-Portugiesichen Dampf- 
schiffs-Rhederei) erfunden und patentiren lassen. Vermittels 


dieser Vorrichtung, ist ein Mann ohne anstrengende Arbeit im 
Stande, das schwerste Boot in wenigen Secunden, von seinem 
Platze an Deck aus ins Wasser zu lassen. ° Es ist nicht 
erforderlich, dass die unter dem Boot befindlichen Lager, 
sogen. Klampen niedergeklappt werden, Die ganze Vorrich- 
tung ist einfach, arbeitet sicher und gefahrlos und übertrifft 
an Gewicht nur wenig die bisher gebräuchlichen Davits. Das 
Ausheben uud Einsetzen des Bootes geschieht gleichfalls in 
sehr einfacher Weise und kann diese Arbeit von 2 bis 3 
Mann rusch ausgeführt werden. (N.-O.-Zt8.} 


Die Entwickelung von Wladiwostok. Bisher ist der Hafen 
von Wladiwostok in gewisser Beziehung für Viele eine terra 
incognita gewesen. Weil die Russen alles in ihrer Macht 
stehende versucht und gethan baben um Kolonisten und An- 
siedlern fremder Nationen den Aufenthalt dort unmöglich zu 
machen, ja sogar Besucher, die theils zu wissenschaftlichen 
Zwecken, tbeils zum Vergnügen die entlegene Hafenstadt be- 
rührten heben das feindselige Benehmen hervor, welches ihnen 
überall entgegentrat und sie veranlasste in den meisten Füllen 
früher als zuerst beabsichtigt der ungastlichen Stadt den Rücken 
zu kehren. Der Grund dieses abstossenden Benehmens seitens 
der Behörden, ist wohl in dem Umstand zu suchen, weil der 
Hafen durch seine geographische, wie durch die von der Natur 
geschaffene Lage mehr wie jeder andere zu einem Kriegshafen 
geeigoet war und die Russen in ihrer argwöhnischen Weise 
jeden Fremden, der das unbedeutende Städtehen aufsuchte als 
einen Spion betrachteten, dem es nur daran liegt, einen Ein- 
blick in die Festungswerke und den Kriegshafen zu erhalten. 
Die Zustände, wie sie eben geschildert und wie sie früher that- 
sächlich vorherrschten, haben sich seitdem Wladiwostok zum 
Endpunkt der Sibirischen Bahn auserseben ist vollkommen ge- 
ändert. Aus dem öden einige hundert Einwohner zählenden 
Nest, vor noch kaum zwei Jahren, ist ein blühendes lebendiges 
Städtchen mit 15000 Einwohnern geworden und hierzu sind 
die Chinesen und Bewehner Korea’s, welche sich jährlich liin- 
gere Zeit Geschäfts halber hier aufbalten, garnicht hinzugezählt. 
Die slavische Race und unter dieser die russisch sprechenden 
Leute bilden natürlich den grössten Procentsatz der Bevölke- 
rung ca. */,, in zweiter Linie sind die Deutschen am zahlreichsten 
vertreten und haben es auch verstanden in geschäftlicher Be- 
ziehung bald eine Rolle zu spielen. Zur Erlangung ihrer 
Wünsche scheuen sie sich nieht russische Untertbanen zu wer- 
den, wenn sie durch diesen Act glauben irgendwelche Vortheile 
erzielen zu können. Nächst den Deutschen sind die Franzosen 
am häufigsten vertreten, ferner noch etwa ein Dutzend Ameri- 
kaner. Die britische Nation hat dagegen gar keinen Vertreter 
ihres Landes in den Manern der abgelegenen Hafenstadt wei- 
len. Der Grund ist insofern sehr nabeliegend, als die dort an- 
süssigen Russen Alles was überhaupt nur mit der englischen 
Nation zusammenhängt oder in Verbindung steht sehr vorsich- 
tig betrachten und gegen John Bull wenn er sich mal zeigt 
eine mehr wie nöthige Vorsicht und einen beinahe lächerlichen 
Verdacht zeigen, weil sie den Engländer als Kolonisator und 
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Ursupator fürchten. Ein feroeres Kontingent der Einwohner- 
zahl bilden etwa 6000 Chinesen und 1000 Koreaner, welche 
die arbeitende Klasse darstellen und nach Berichten zu urthei- 
len die uns von dort zugehen, sollen diese Ausländer kräftige 
und arbeitsame Menschen sein. Um sich einen Begriff von 
der Geschäftigkeit zu machen, welche in der Hafenstadt vor- 
herrscht, muss man lesen -womit der Korrespondent einer japa- 
nischen Wochensehrift einen Artikel schliesst, den er seinem Blatte 
zuschickt, er schreibt: „es befindet sich in der ganzen Stadt keine 
Wohnstätte, sei sie in Form eines massiven Hauses oder in 
der einer kläglichen Stroh- oder Lehmhütte, die nicht zum 
Theil zu Geschäftszwecken hergerichtet ist". Nach der Ansicht 
dieses Berichterstatters steht Wladiwostok, wenn die Sibirische 
Bahn erst vollendet ist eine grosse Zukunft bevor. Dass man 
gewaltige Anstrengungen macht das Bahnunternehmen zu 
vollenden ist allgemein bekannt. Durch Verlegen der Babn 
durch die Magdschurei, ist eine Strecke von ca. 1000 Weoerst 
gewonnen. Der in Kopenhagen für Rechnung der russischen 
Regierung für Wladiwostok gebaute Eisbrecher ist bereits sei- 
nem Bestimmungsorte zugesandt, man hofft dadurch den Hafen 
im Winter eisfrei halten zu können, Die Kaufleute, welche 
sonst nur im Winter ihre Geschäfte machten, treffen ent- 
sprechende Vorkehrungen ihre Geschäftsverbindungen auch 
während des Winters aufrecht zu erbalten. Die verschiedenen 
dort anlaufenden Dampfer berichten eine im Vergleich zum 
Vorjahre emsigere Thätigkeit, besonders konnte die bekannte 
Nippon Yusen Kaisha bestätigen, dass der Verkehr ein regerer 
geworden, denn sowohl der Fracht- wie der Personenverkehr, 
den diese Linie mit Wladiwostok aufrecht erhält ist ein zufrie- 
denstellender. Dass britische Kanfleate jemals im Stande sein 
sollten einen Einfluss auf den Verkehr in. Wladiwostok auszu- 
üben, ist, nachdem was vorber über das Verhältniss zwischen 
Kussen und Engländern gesagt wurde, wohl ausgeschlossen. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Öberlehrer an der Navigationsschule, Herr Dr. Bolte, 
wird seine bereits an anderen Stellen angekündigten Vorlesungen 
uber die nautisch-astronomische Ortsbestimmung auf der Grund- 
tage der Standlinien am Dienstag, den 26. October, beginnen 
und am 2. 0. und 16. November fortsetzen. Die Vorlesungen 
finden von 7',,—8 Uhr Abends im Hörsaal B des Johanne- 
ums statt. 


Der Norddeutsche Lloyd hat nach einer Mittheilung von 
»Fairplay* beschlossen, den Schnelldampfer Spree" umbauen 
zu lassen. Die ungefähr veranschlagten Kasten sollen 3", 
Millionen Mark betragen. 

In Belfast ist Anfang dieser Woche der grösste Fracht- 
dampfer der Welt glücklich vom Stapel gelaufen. Das Schiff 
heisst ,,Cymric* und gehört der White Star-Linie an. Der 
Bruttoraumgehalt beträgt 12300 Tons und das Deplacement 
24000 Tons, 

In Verbindung mit der Cheasapeake und Ohio Railway Co, 
haben vier verschiedene Dampfschiffs-Rhedereien beschlossen 
Newport-News als Anlaufhafen zu benutzen. Diese vier Linien, 
Lord Linie (Belfast und Dublin), Plvenix Linie (Antwerpen), 
Donaklson Gebrüder (Glasgow) und die Vereinigte Virginisch- 
Baltische Linie (Kopenhagen) beabsichtigen vorläufig nur monat- 
liche Verbindungen zwischen den genannten Häfen und New- 
port-News zu unterhalten. 


Eine unter schwedischer Flagge fahrende Dampferlinie soll 
im nächsten Frübjahr gegründet werden. Die verschiedenen 
Anlaufehäfen sind Boston, Antwerpen, Chrsitiania, Kopenhagen 
und Stettin. 


Vereinsnachrichten. 








Nautischer Verein. 
Sitzung vom 18. October. An Eingängen lagen vor: Vom 
Verein deutscher Seeschiffer ein diesem zugegangenes Prospelt 
über Korkmatratzen. die nach Entfernen einer feicht heraus- 
nehmbaren Einlage die Dienste eines Rettungsgürtels ersetzen, 
der als solcher im Stande ist drei Personen über Wasser zu 
halten; von der Farbenfabrik „Hansa” aus Kiel eine Empfeb- 
lung ihrer Patentfarbe, die unter dem Namen Hansa-Kompsi- 
tion allgemein bekannt ist und bei Schiffen der Kriegsmarine 
sowie bei denen der Hamburg-Amerika Linie zur Zufriedenheit 
in Anwendung kommt. Hieran schliessend verliest der Ver- 
sitzende aus der Zeitschrift „Hansa“ einen Artikel, in welchen 
auf die den sog. Patentfarben innewohnenden explosiven Gas 
aufmerksam gemacht wird. Der Inbalt des dritten Rundschrei- 
ben des Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Verein wir 
kurz erwähnt und eine eingehende Erörterung einzelner The- 
mata für eine spätere Sitzung in Aussicht gestellt. Darauf er- 
theilte der Vorsitzende dem Archivar des Vereins, Herm 
Knipping das Wort zu einem Vortrag über die Zweckmisig- 
keit und den Vorzug eines Globus dem gegenüber einer Karte. 
Redner hebt hervor, dass ein Globus leichter als irgend eine 
Karte das Auffinden von Sternen, die in letzter Zeit erfru- 
licher Weise häufiger zur Berechnung der Position des Schiffes 
beoluchtet werden, gestattet und ausserdem dem Seemann: 
ein besseres Verständnis für seine täglichen Berechnungen 
verleiht, An der Hand eines kleinen Globus demonstrirt Red- 
ner das Gesagte und rath allen Seeleuten die Anschaffung eines 
derartigen Exomplares. Ferner macht Herr Knippiug auf die 
Vielseitigkeit der allgemein bekannten und beliebten amerikani- 
schen Pilot Charts, von welchen er eine grüssere Anzahl den 
Mitgliedern zur Einsicht überlässt, aufmerksam. Der Vorsit- 
zende dankt Namens der Mitglieder Reduer für den anregen- 
den und belehrenden Vortrag und stellt hieran koüpfend den 
Autrag dem Vorstand eine gewisse Summe zur Verfügung zu 
stellen, um einen Fachmann zu veranlassen über wichtige 
Schifffahrtsangelegenheiten einen Vortrag zu halten, Die An- 
regung des Vorsitzenden findet allgemeine Zustimmung, des- 
halb wird im angeregten Sinne beschlossen. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 20, Oeteber. Die schon in voriger Sitzung 
dem Verein in Miniaturformat vorgelegte Korkmatratze, welch 
nach Entfernen einer Einlage die Eigenschaft eines Rettangs- 
gürtels hat, ist diesmal in ihrer natürlichen Grüsse von den 
Erfindern und Verfertigern den Mitgliedern zur Ansicht aus 
gebreitet. Die Brauchbarkeit und Zweckmässigkeit der neuen 
Erfindung wird trotz ausführlicher Beschreibung aller Vorzüge 
seitens der Erfinder von verschiedenen Seiten angezweifelt. 
Der Vorschlag des Vorsitzenden durch praktische Versuche ait 
Brauchbarkeit des Rettungsgurtels festzustellen, findet bei dea 
Mitgliedern Zustimmung; die Ausführung wird von den Eigen- 
thümern in den nächsten Tagen in Aussicht gestellt. Die in 
voriger Sitzung vom II. Vorsitzenden ausgehende Anreguns 
den Sitzungen, bei Besprechung besonders wichtiger Themata, 
einen Juristen binzuzuzieben, fand bekanntlich allgemeine Zu- 
stimmung. Den Bemühungen eines Mitgliedes ist os gelungen 
einen biesigen Juristen dafür zu interessiren und von ihm die 
Zusage zu erhalten der nächsten Sitzung beizuwohnen. Aus dem 
Grunde beantragt der Vorsitzende, eine endgültige Entschel- 
dung über die wichtige zur Tagesordnung gestellte Frage, 
die zweckmässige Vertheiiung von Berge- und Hilfslohn, bis 
zur nächsten aufzuschieben und in der heutigen 
Sitzung den Gegenstand noch einmal durchzugehen. Wäb- 
rend dieser Besprechung, in der verschiedene Mitglieder die 
in ihren Rhedereien übliche Vertheilungsart des Bergelohns auf 
Befragen mittheilten. stellt sich heraus, dass die Hamburger 
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Rhedereien der im Gesetze angefiigten Klausel. „wenn keine 
besondere Vereinbarung getroffen ist” vollauf die grösste Auf- 
merksamkeit geschenkt und den denkbar grössten Gebrauch davon 
gemacht haben. Ob die Vertheilung des Bergelohnes auf ge- 
setzlichem Wege festzulegen oder auf andere Weise an die 
Betheiligten zum Austrag kommen soll, gehen die Meinungen 
weit auseinander. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona, 

Die am 14. Ovtober abgehaltene ausserordentliche General- 
Versammlung war wiederum nur schwach besucht. An Ein- 
gängen waren zu verzeichnen Zuschriften von Mitgliedern aus 
New-York, Genua, Antwerpen und Guatemala; der Bericht des 
Vereins der Seesteuerleute an der Weser über die letzte dor- 
tive Versammiang; Notices to Mariners von einem Freunde und 
Gonner des Vereius; die Austrittserklärungen von 2 Herren. 
Verbandelt wurde dann über die vom Verwaltungsrathe vor- 
zeschlagenen Ausführungsbestimmungen zu den Satzungen der 
Effectenversicherung des Vereins; von diesen wurden die zu 
den 58 1, 3, 6a und d und ® gemachten Vorschläge geneh- 
inigt, während die zu $ 6 vorgeschlagenen beiden Absätze in 
einer präciseren Fassung gewünscht wurden, Nach einer dann 
folgenden Besprechung allgemeiner Fragen wurde die Ver- 
sammlung geschlossen. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 20. Oktober 1897. 
Unser Frachtenmarkt ist gegen die Vorwoche fast unver- 
ändert. Für prompte Räumte von den Salpeter-Plätzen notirt 
man 26/3 abzüglich 1/3 direct. Einige Abschlüsse der Vor- 
woche hiermit: 
„Battinin Aceame“, Cardiff-Capetown 11/3, Kohlen. 
„Persian“, London-Capetown 22/--- per T. d. w., Stückgüter. 
„Aliebaran“, Miodlesbrö-Japan 25/—, Schienen. 
„Mituatsol“, Salpeterplatz-C. f. 0, 24/6, . 1/3 steamer dis- 
patch, Nov.'Dec, 
Samarkand", Salpeterpiatz-C. f, QO. 25/6, .- 1/3 steamer dis- 
patch, Nov./Dec. 
„Lobo*, Salpeter-C, f. o, 26/3, „. direct. 











New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 5. Oktober 18947. 

Die in unserem letzten Bericht erwähnte Abnabme der 
Getreidefrachten hat unter dem Einfluss zunehmender Nach- 
frage von Europa festeren Notirungen Platz gemacht, und 
Frachten nach Cork f. O, für Verschiffungen in diesem und 
im. nächsten Monat können zu 3 s. 7°, d. notirt werden und 
ein promptes Boot ist zu 38. 9 d, wieder verchartert worden, 
Für spätere Monate bleibt 35. 6d. höchste Notirung und grosse 
Boote können für Berth-Beladung bei prompter Verschiffung 
noch zu 3 5. bis 3s. 1'/, d. untergebracht werden bei reiner 
Getreideladung je nach Hafen; für spätere ähnliche Räumte 
wird wahrscheinlich ein Theil Stückgutladung nothwendig werden. 
Berth-Frachten sind während der Woche aufgegangen und 
haben jetzt die Höhe der für grose Schiffe bezahlten Raten 
erreicht. Die Nachfrage nach Baumwoll-Räumte hat während 
der letzten Tage stark abgenommen und gegenwärtig besteht 
weder für prompte noch spätere Boote dauerude Nachfrage. 
Schiffe für Kistenöl-Frachten werden weniger spärlich ange- 
boten und veranlassen Charterer zu früheren Raten zurückzu- 
kehren. Wir sind im Stände, heute nach längerer Periode von 
Unthätigkeit wieder einige Nachfrage nach Bauholz von Golf- 
häfen berichten zu können. — Wir haben nichts Neues in Be- 
zug auf unseren Markt für Segelschiffe zu berichten, der Markt 
bleibt in Folge des fortgesetzten Mangels an Räumte fest. Der 
Umfang des seit unserem letzten Bericht abgeschlossenen Ge- 


schäftes ist sehr gering gewesen, weil der Unterschied zwischen 
der Nachfrage der Rheder und den Ansichten der Verschiffer 
zu beträchtlich ist, um eine lebhaftere Transaction zu erlauben. 












ehl in 
Wir notiren | Getreide, | ie, | Sücken. | —, 
| | * Io. Oelkuch.| gu 








Liverpool, Dpfr. \4°/,d 17/6 '15/ 15; 
London, Dpfr. A „d. 17:6 13,9 Tey 
Glasgow, Dpfr. td. 226 15/ 15, 
Bristöl N .d. 20 15, 1176 
Hull 4d. 20/ 15/ 1h/ 
Leith 4/4. 1226 15) 17/6 
Newcastle id. [17/6 15/ lival7/G 
Hamburg U7", A 1.05 mk. [18 cents. |50 mk. 
Rotterdam /'100. 25 cts. |18 ots. |12al6e. 
Amsterdam 10e, 25 ets. [18 ots. | 12albie. 
Kopenhagen 3/6 254 20 25 
Bordeaux 36 _ (BOcents. |25e. $8 
Antwerpen 4'/,d. 22,6 17/6 17/6a20/ 
Bremen 605 240. ı1S e. 12e. 
Marseille 3/3 25, 17/6a20/ |22/6a25/ 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 5-32d. — Hamburg 5-324, 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 35e. — Marseille 3-164. 

Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfer.: 





Cork f, ©, Direct, Continent. Shanghai. 
N.Y. Balt. U. K. 
Getreide p. Dpfr. 37, 3/74, B74, BT, 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2/3429 Zhe. 
Hongkong Java. Calcutta. Japan. 
(Getreide per Dampfer ...... 00 2.0.6.0 wma aan 
Raff. Petrol. per Segel 21c. ic. 194. 21a22e. 
Sprechsaal. 


(Eingesandt.) 
Jaluit, den 27. Juni 1897, 


An die Redaction der Naut. Zeitschrift Hansa. 
Hamburg. 


Hierdurch erlaube ich mir ganz ergebenst Sie zu bitten, 
falls der Raum in Ihrem geschätzten Blatte es gestattet, nach- 
folgende Fragen zur Besprechung aufzustellen. Ist der Kapi- 
tin eines Segelschiffes, falls er von der Rhederei beauftragt, 
die Geschäfte eines Supercargos zu besorgen, berechtigt, wäh- 
rend das Schiff bei einer Insel ohne Ankergrund ab und an- 
liegt an Land zu fahren um die betreffenden Geschäfte zu 
erledigen? Was sind die rechtlichen Folgen für ihn, wenn 
während seiner Abwesenheit unter Kommando des Steuer- 
manns das Schiff strandet oder sonst Havarie macht? Wie 
würde der Spruch des Seeamtes event. Seegerichtes lauten, 
wenn bei einer solchen Insel obne Ankergrund im Pacific- 
Ocean in der Nähe des Aequators, d. h. wo eine Strümung von 
ca, 40 Seem. p. Etmal herrscht, ein Schiff um sich dort halten 
zu können am Kiffe festhakt und in Folge dessen Havarie 
macht oder stranden würde? Ich fahre hier in der Siidsee 
nun bereits seit einer Reihe von Jahren und habe während 
dieser Zeit alle möglichen Manöver jn dieser Beziehung durch- 
gemacht. Ein Havariefall ist indess nicht vorgekommen jedoch 
sehr leicht möglich und würde es mich freuen die Ansichten 
von kompetenter Seite zu erfahren. Ihnen für freundliche Ge- 
fälligkeit im Voraus bestens dankend, zeichne 

Hochachtungsvoll 
X. Y. 

Wenn der Kapitän in seinem Steuermann einen Vertreter 
bat, von dessen Tüchtigkeit er überzeugt ist, so erscheint es 
uns nieht bedenklich, wenn er auch unter schwierigen Umstän- 
den das Schiff verlässt, um die ihm obliegenden Geschäfte am 
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Lande zu besorgen. Die Obliegenbeiten des Schiffers sind ja Büchersaal. 

nicht nur auf das Schiff beschränkt, sondern er ist in vielen 

Füllen auch zur Vertretung seines Rheders im Abschluss von Wechselkunde und Wechselrecht ist der Titel eines schen 
Handelsgeschäften berufen, Aebnlich liegt der Fall ja auch, | im Verlag für Sprach- und Handelswissenschaft (Dr. P. Langen- | 


wenn der Kapitän zur Erledigung von zollamtlichen Formali- | seheidt) in Berlin erschienenen, zum Preise von 1 Mark, von 
täten oder zur Einklarirung seines Schiffes ete. ans Land muss | Prof. J, Fr. Schär in Basel verfassten Buches, das sich yer. 
‘und so gezwungen ist. das Schiff, auch wenn es in schwieriger | möge des sehr billigen Preises, der sorgfältigen Ausstattung, 
Lage ist, dem Steuermann anzuvertrauen. Wie unter den | der leicht fasslichen und interessanten Darstellungsweise um 
vom Herrn Einsender angedeuteten Fällen der Spruch eines | des in methodischer Stufenfolge aufgebauten Lehrgangs, bald 
Seeamtes ausfallen würde, ist im Voraus schwer zu shgen. | in alle unsere Handels- und Fortbildungsschulen, bei Kaufleuten 
Wenn man die Entscheidungen der Serämter durchblättert, so | wie Juristen einbürgern wird, Der Stoff ist in umfassender 
findet man so viel sich widersprechende Urtheile, dass es | Weise, fortschreitend vom Leichten zum Schweren, derart be- 
schwer wird daraus einen Anhalt für die Beurtheilung solcher | handelt, dass mit dem erklärenden Texte der zugehörende 


Fragen zu gewinnen. Wir sollten aber meinen, dass ein See- | Briefwechsel, die Wechselformulare, Rechnungen, Dokumeate, 
amt keinen Tadel an dem Verhalten eines Schiffers finden Wechselproteste und Intervention ete. in anschaulicher upd 
dürfte, wenn er in Ausführung seiner ihm vom Iiheder aufer- | fesselnder Weise verknüpft sind. Sehr werthvoll sind die 


legten Obliegenheiten, die im vorliegenden Falle ja den Tlanpt- | ausserst interessanten Beispiele über den dokumentirten Wed 
zweck des Schifffahrtsunternehmens, das Beschaffen einer | sel, ebenso der Anhang, der eins vergleichende Zusammen- 
Schiffsfracht bilden, das Schiff verlässt, sofern er nur alle in | stellung des deutschen, dsterreichischen und schweizerische 
Werbselrechtes, sowie der Woeehselstempeltarife der verschie- 
fille zu verhiten, und dafür Sorge trägt, einen zuverlässigen | densten Länder enthält. Das Buch eignet sich in gleich yat- 


Stellvertreter zu bestellen, von dessen Tüchtirkeit er Yiber- zürlieher Weise für den Unterricht in den handelswissensehaft- 
| 





seiner Macht stehenden Vorkehrungen vetroffen hat, um Un- 





zeugt ist. DR | lichen Kursen, wie für das Selbststadium 
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Büc hersaal. 


Auf dem Ausguck. 


Die wichtige Aufgabe des Anschlusses der 
Feuerschiffe an das Telegraphennetz am Lande, 
scheint noch immer an unüberwindlichen Schwierig- 
keiten zu laboriren, trotzdem in Grossbritannien 
mit enormem Kostenaufwand seit einer Reihe von 
Jahren auf diesem Gebiete experimentirt wird. Der 
fünfte und letzte Bericht der zu diesem Zwecke 
eingesetzten Königlichen Kommission ist 
Tage erschienen und damit ist die Angelegenheit 
nun zwar dem Versuchsstadiumen trückt, aber das, 
was auf dem Gebiete des elektrischen Anschlusses 
der Leuchtschiffe erreicht darf noch 
lange keinen Anspruch auf technische Vollkommen- 
heit und machen. Es sind bis 
jetzt fünf Feuerschiffe an das postalische Telegra- 
phennetz angeschlossen, eine weitere Ausdehnung 
dieses Vermittelungsdienstes scheint aber vorläufig 
nicht in Aussicht genommen. Der Hauptmissstand, 
der sich bis auf den heutigen Tag nicht hat be- 
seitigen lassen, ist das Durehscheuern des Kabels 
in dem Mooringring Auch 


dieser 


worden ist, 


Betriebssicherheit 


durch den dasselbe läuft. 


Beschädigungen durch das Hin- und Hergleiten des. 


Drahtes auf dem Grund beim Stampfen des Schiffes 
Sind eine Quelle häufiger Unterbrechungen. Das 
ist, wenn einmal das 
Kabel die Verbindung sich bei einiger- 
maassen unruhigem Seegang nicht wieder herstellen 
lässt und so oft Wochen und gar Monate vergeben 
können, ehe an eine Wiederherstellung des An- 


Allerschlimmste aber dass, 


gerissen, 


schlusses gedacht werden kann, Auch mit dem 
noncontinuirlichen System sind Versuche gemacht 
worden, die indessen bis zum heutigen Tage chen- 
falls noch keine befriedigenden Resultate ergeben 
haben, wenngleich darf, auf 
diesem Wege dereinst die für die Schifffahrt hoch- 
wichtige Aufgabe gelöst werden dürfte. 


man erwarten dass 


Wir brachten in der vorigen Nummer der 
Zeitschrift die Mittheilung vom Umbau des Nord- 
deutschen Lloyddampfers „Spree“ und die Angabe 
der Höhe der für die Ausführung des Vorhabens 
erforderlichen Kosten, welche 3V/, Million Mark be- 
tragen sollen. Eine diesen Sinn ausdrückende 
Notiz, welche dabei durchblicken liess, «der Auftrag 
zu diesem schwierigen Werk werde einer englischen 


Werft zugehen, entnahmen wir der englischen 
Wochenschrift Fairplay. Die Höhe der veran- 
schlagten Ausgaben berechtigte uns anzunehmen, 


der Norddeutsche Lloyd habe sich entschlossen die 
“schon früher in der Presse aufgetauchte Nachricht, 
nach welcher die grosse Rhederei mit dem Gedan- 
ken umgehe eine Verwandlung ihrer einschraubigen 
Schnelldampfer in zweischraubige vorzunehmen, zu 
verwirklichen. Diese Annahme hat sich, wie jetzt 
allgemein bekannt, bestätigt, denn der Umbau der 
„Spree*, schliesst sowohl ihre Verlängerung wie ihre 
Verwandlung in einen Doppelschraubendampfer ein. 
Wir glauben kaum, dass schon vorher von irgend 
einer Rhederei derartige umfangreiche Verände- 
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rungen bei einem ihrer Schiffe vorgenommen sind 
und begrüssen “diese Maassnahme desshalb mit 
Freuden, weil sie, der es gewiss an Nachahmern 
nicht feblen wird, zuerst von einem deutschen 
Schifffahrtsunternehmen in Anregung gebracht und 
ausgeführt wird. Die Ausführung dieser überaus 
schwierigen Arbeit ist aber nicht, wie Fairplay an- 
zunehmen schien, einer englischen, sondern einer 
deutschen Schiffswerft und zwar der rühmlichst be- 
kannten Actien-Gesellschaft Vulcan, der Geburts- 
stätte unserer grössten deutschen Schnelldampfer, 
welche von unseren Seeleuten mit Stolz und Freude 
und vom Ausländer mit Neid betrachtet werden, 
übertragen. Der Dampfer wird ausser einer Ver- 
längerung von 70 Fuss zwei vierkurbelige Maschi- 
nen erhalten statt der einen dreikurbeligen, die jetzt 
seine Schraube treibt. Damit werden zugleich die 
Pferdekräfte um mehrere Tausend erhöht werden. 
Um den Umbau ausführen zu können, wird der 
Vulcan ein Schwimmdock von grössten Dimensio- 


nen bauen, wodurch er gleichzeitig in den Stand 
gesetzt wird, Umbauten für die Kriegs- und Handels- 


marine im wesentlich grösseren Umfange auszu- 
führen, als dies gegenwärtig möglich ist. 


® J 
“ 


Die Deutsche Seewarte hat den nach den nörd- 
lichen Häfen der Vereinigten Staaten fahrenden See- 
mann mit einem ausserordentlich nützlichen nauti- 
schen Hülfsmittel versehen. In den Annalen 
_Hydrographie, Heft 9, sind 12 Tafeln, die geogra- 
phische Verbreitung der Nebel auf der Dampfer- 
route zwischen New York und 40° W-Lg dar- 
‘stellend, veröffentlicht. Aehnliche Versuche, dem 
Seemann über die Neufundland-Bänke, dem gefähr- 
lichsten Fahrwasser auf offener See, einen Finger- 
zeig zu geben, wie er durch Aenderung des Kurses 
am schnellsten der berüchtigten Nebelgegend ent- 


kommt, sind schon vor zwei Jahren durch das 
Hydrographische Amt in Washington gemacht. Je- 


doch waren die von dem ausgezeichneten amerika- 
nischen Institut herausgegebenen kleinen Karten 
nicht geeignet, grossen Anhang unter den Seeleuten 
zu finden, denn jede Nebelmeldung war nämlich 
durch einen je nach der Dauer des Nebels ver- 
schieden langen Strich entlang der Kursrichtung 
gezeichnet, wodurch stellenweise ganz unentwirrbare 
Anhäufungen von Strichen entstanden sind, 
Deutsche Seewarte richtete, jede Unklarheit beseiti- 
gend, ihr Augenmerk in erster Linie darauf, die 
mittleren durchschnittlichen Grenzen 
nach seiner zeitlichen und geographischen Verbrei- 
tung zu veranschaulichen und zwar unter mög- 
lichster Beseitigung des störenden Einflusses der 
Schiffsrouten, durch welche die einzelnen Theile der 
Karte in ganz verschiedener Weise mit Beobach- 
tungen bedacht werden. Es kam darauf an, die 


des Nebels 


der 


Die’ 








procentische Nebelhiufigkeit auf Grund lang- 
jähriger Erfahrungen zu ermitteln” Inwieweit, so 
führt Dr. Schott, der_Verfertiger der Karten, in 
erläufernder Weise aus, die vorliegenden Nebel- 
karten im einzelnen Falle auf den Kurs wirken 
sollen, muss dem Kapitän natürlich überlassen wer- 
den; geräth er in Nebel, so zeigt ihm die betreffende 
Monatskarte zweierlei jedenfal's sofort, nämlich, bis 
wie weit der Nebel voraussichtlich andauern wird, 
und ausserdem, auf welchem Kurs er die grösste | 
Wahrscheinlichkeit hat, am schnellsten aus dem 

Nebel herauszukommen. Der Verfasser schlägt zum | 
Schluss den betheiligten Kreisen, also den Schiffs- 

führern, zur practischen Prüfung, je nach der Jahres- 

zeit, folgende Routen über die Neufundland-Bänke 

vor: Von Mitte Januar bis Ende März schneide 

man 49° W-Lg westwärts auf 42° N-Br, ostwärts 

bestimmt auf 41° 10° N-Br. (Rücksicht auf Eisge- 

fahr) Von Anfang April bis Ende August schneide 

man 49° W-Lg westwärts bestimmt auf 41° N-Br, 

ostwärts bestimmt auf 40° 10° N-Br. (Rücksicht auf 

Nebelgefahr und Eisgefahr) Van Anfang Septem- 

ber bis Mitte Januar schneide man 49° W-Lg west- 
wärts bestimmt auf 46° N-Br, ostwärts bestimmt 
auf 45° 10° N-Br. 


* = 
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Liverpool macht gewaltige Anstrengungen den 
seit langer Zeit bebaupteten Platz, als zweite Han- 
delsstadt der Welt, aufrecht zu erhalten. Anträge 
um Erweiterung der Dockanlagen sind schon mehr- 
fach an das Dock- and Harbour-Board gelangt, je- 
doch waren alle Bemühungen der Rheder und 
anderer Schifffahrttreibender bisher nutzlos. Sogar 
die furchtbare Drohung, Hamburg sei auf dem 
besten Wege Liverpool in kürzester Zeit zu über- 
flügeln, wenn sich das Baukomitee nicht entschliesse 
Erweiterungen und Verbesserungen der Docks vor- 
zunehmen, rief nicht in dem Maasse die gewünschte 
Wirkung hervor, wie sie von den die drohenden 
Worte Ausstossenden beabsichtigt war. Erst die 
Entwicklungsfihigkeit Manchesters, nachdem der 
Kanal dem Verkehr übergeben und die in letzter 
Zeit gemachten Anstrengungen Bristols brachten es 
zu Stande, die maassgebenden Personen im Har- 
hour Board, für eine den Verhältnissen entsprechende 
Vergrösserung der Hafenanlagen zu interessiren. 
Denn das Baukomitee der Mersey Docks und Har- 
bour Board bat beschlossen, die Summe von beinahe 
80 Millionen Mark auf Erweiterungen und Verbesse- 
rungen der bestehenden Docks zu verwenden. Unter 
anderen Baulichkeiten beabsichtigt man zwei Trocket- 
decks von je 620 bezw. 630 Fuss Liinge zu bauen 
und eins 1000 Fuss lang mit einer Einfahrt 90 Fuss 
weit. Dass es den angekündigten Plänen in den 
betheiligten Kreisen an Beifall nicht mangelt ist 
erklirlich, denn der Umfang der beabsichtigten 


. dia 


Bauten übertrifft die kühnsten Hoffnungen aller 
Schifffahrtreibenden. 


* ad 
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Der findige Japaner, dessen Verwandlung vom 
Halbwilden zu einem civilisirten Menschen in so 
überaus kurzer‘ Zeit erfolgte, hat dem englischen 
und in verringertem Maassstabe auch dem deutschen 
Schiffbaugewerbe einen Strich durch die Rechnung 
gemacht. Denn die von Japan bisher an die eng- 
lischen und deutschen Werften gelangten Schiffbau- 
aufträge werden sich wohl sehr verringern, weil 
der schlaue Asiate, nachdem seine Ingenieure allen 
europäischen Werften das Wünschenswerthe abge- 
sehen, selbst Schiffe und zwar sehr grosse baut. 
Der Centralpunkt dieser Industrie, Nagasaki, eine 
bedeutende Handelsstadt dieser im stillen Ocean 
liegenden Insel hat während des verflossenen Jahres 
eine rege Thätigkeit im Schiffbau entfaltet. Ein 
Dampfer von 1500 eingetragenen Registertons und 
unter strengster Kontrolle eines Lloydbeamten für 
eine der bedeutendsten japanischen Schifffahrtge- 
sellschaften erbaut, ist bereits Anfang dieses Jahres 
vom Stapel gelassen, ein anderer von 6200 Re- 
gistertons mit einer Fahrgeschwindigkeit von 12!/, 
Knoten, ist jetzt im Bau begriffen und bereits so- 
weit gefördert, dass der Stapellauf im Laufe des 
November stattfinden kann. Ehe der in Rede 
stehende Dampfer in Angriff genommen werden 
konnte, mussten auf der Werft ganz bedeutende 
Aenderungen bewerkstelligt werden, um Raum für 
die Bauzurüstungen eines Schiffes von so grossen 
Dimensionen zu schaffen. Neue Schmelzöfen und 
Walzwerke für die Eisen- und Stahlplatten wurden 
angelegt, ebenso mussten die Arbeiter auf die noth- 
wendigen neuen Handgriffe ganz von Grund aus 
eingeübt werden. Um die Sache in nichts zu ver- 
sehen, wurde ein englischer Ingenieur von hervor- 
ragender Leistungsfühigkeit engagirt, und unter 
seiner Oberleitung der Bau des jetzt seiner Vollen- 
dung entgegengehenden Dampfers in Werk gesetzt. 
Mit den bisherigen Fortschritten des Baues ist man 
in Japan so zufrieden, dass bereits das Material 
für einen zweiten Dampfer von dem gleichen Typ 
und den gleichen Grössenabmessungen in England 
bestellt worden ist. Auf den Werften von Nagasaki 
sind übrigens zur Zeit noch zwei andere grosse 
Dampfer im Bau begriffen. Auch der Bau von 
Dampfbarkassen und andern kleinen Fahrzeugen 
nimmt rüstigen Fortgang. Ferner besitzt Nagasaki 
ausgedehnte Anlagen für Schiffsreparaturzwecke. 
Diese Anlagen wurden im Laufe des vergangenen 
Jahres von 24 Kriegsschiffen verschiedenster Natio- 
nalität mit einer Gesammttonnenzahl von 63 104 
und von 65 Handelsdampfern mit insgesammt 
190 668 Tons in Anspruch genommen. Nach alle- 
dem ist die Annalıme berechtigt, dass Nagasaki 
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binnen absehbarer Zeit zu einem Centralpunkte der 
Schiffbauindustrie im Stillen Ocean sich entwickeln 
werde. 


» Die See-Handelsschifffahrt und der 
Schiffbau im europäischen Russland, 
Von M. Lewski. 


Die Entwickelung der See- Handelsschifffahrt 
von 1882 bis 1896 ist durch die verstärkte Er- 
setzung der Segelflotte durch die Dampfflotte und 
die Vergrösserung der Dampfer gekennzeichnet. In 
dieser Zeitperiode vollzog sich der Bau des Odessaer 
Hafens, welcher 9 Millionen Rubel erforderte. Im 
Jahre 1885 ist die Herstellung des Petersburger 
Kanals und seines Einfuhrhafens zu Ende gebracht 
worden, welcher 13 Millionen kostete, während in 
denselben Jahre 6 Millionen Rubel für die Ver- 
besserung der gesammten Häfen festgesetzt wurden. 


Von 1885 bis 1895 sind für Hafenarbeiten 
50 Millionen Rubel verausgabt worden. Für diese 
Summe sind die neuen Häfen von Mariupol, Ba- 
tum und Feodosia hergestellt worden; in Nikola- 
jew ist ein Quai und Kabotage-Hafen, in Jalta ist 
ein Molo und Quai gebaut, in Petersburg, Reval, 
Odessa sind die Hafenbauten verbreitert, in Tagan- 
rog sind alle Bauten umgebaut und der Hafen ver- 
tieft, während an vielen anderen theils neue Kanäle 
hergestellt, theils Verbesserungen an den alten vor- 
genommen worden sind. Auch an den kleineren 
Häfen sind manche Verbesserungsarbeiten ausge- 
führt worden, welche den Schiffsverkehr zu Gute 
kommen. 


Ueber die Entwickelung der Handels-Seeschift- 
fahrt in Russland geben folgende Tabellen Auf- 
schluss: 


1.Bewegungder Fahrzeugeausländischer 
Schifffahrt. 


Mittlerer Gehalt der Fahrzeuge (in Lasten). 


Proz der 


Iampfluhrzouge Dampffahrzouge 


Weisses Meer: 


Sopgelfahrewage 


1883—86 2 264 10 044 18,4 

1887-—90 1793 10 903 14,2 

1891— 93 2731 7 232 274 
Baltisches Meer: 

18838—86 33858 54 034 38,5 

188790 57392 54 082 51,5 

1891—93 66 755 50 093 57,1 
Schwarzes und Asowsches Meer: 

1883—86 142891 4926 46,7 

1887—90 166 642 3 784 07,8 

1891—93 173600 1779 99,0 


Aus diesen Daten ersieht man, dass die Segel- 
flotte im ausländischen Verkehr der russischen 
Fahrzeuge nur auf dem Weissen Meer vorherrscht, 


520 


wie sie auch dort im Sinken begriffen ist. Auf 
den übrigen ‚Meeren wird die Segelflotte von der 
Dampfflotte allmählig verdrängt. Zu den ange- 
führten Daten muss man noch eine andere Tabelle 
über die Entwickelung des Kabotage-Verkehrs hin- 
zufügen, welcher für die russische Schifffahrt von’ 
primärer Bedeutung ist. Die Fahrzeuge unter’ 
russischer Flagge besuchen verhältnissmässig wenig 
die ausländischen Häfen und ihre Betheiligung an 
dem internationalen Verkehr der Fahrzeuge, wenn 
man letztere nach dem Gehalt aller die russischen 
Häfen besuchenden macht im 
Durehschmnitt nicht mehr als 10°), aus. Diese rela- 
tive Ziffer blieb in den letzten Jahren konstant. 
Ein anderes Bild stellt die Entwickelung der rus- 
sischen Schifffahrt im Kabotage-Verkehr, welcher 
bekanntlich ausschliessliche der 
russischen Flotte ist. 


Fahrzeuge misst, 


das Privilegium 


2, Bewegung der Fahrzeuge im Kabo- 
tage-Verkehr. 
Mittlerer Gehalt der Fahrzeuge (in Lasten). 


Proz. der 


Dampilahrzouge Segelluhraouge Dain pifahreeage 


Weisses Meer: 


ISSO— 83 15215 22 495 44,7 
1884-87 25 932 19 37: 57,2 
15838-— Hl 26791 15 437 113.6 
1512 — 03 27631 13 096 66.4 
Baltisches Meer: 

185083 211355 121237 43,5 
1884-87 237 816 112 353 67,9 
1888 — 91 205 006 95 689 68,2 
1392-—93 258 485 56 646 745 
Schwarzes und Asowsches Meer: 

1550-83 2012498 371519 54,4 
1584-87 2235 232 258 600 89.6 
ISSS— 9] 3313 827 251 298 43,2 
1512 — 93 4350 654 240 997 94,3 


Auch aus dieser Tabelle sind die grossen Er- 
folge der Dampfflutte ersichtlich, sowie andererseits 
die weite Entwickelung des Kabotage-Verkehrs auf 
dem Asowschen und Schwarzen Meer. 

Die Schifffahrt auf dem Kaspischen Meer hat 
vollständig den Einfluss der Napktaindustrie er- 
fahren, welche eine ganze Anzahl von Fahrzeuge- 
Fiotillen für den Naphtatransport ins Leben ge- 
rufen hat. Kinige Daten über die Schifffahrt auf 
diesem Meer sind in folgender Tabelle angeführt: 

3 Verkehr der Fahrzeuge auf dem Kas- 
pischen Meer (ausländischer und  Kabotage- 
Verkehr). 

Mittlerer Gehalt der Fahrzeuge (in Lasten). 


Vroz. dor 


Jalire Dasıpffahrzenge Seculfahirwase  Dampttahrcouge 
ISSO—-8S 5409905 480 484 53, 
ISS4—87 748 0017 600 747 554 
ISS8—91 1334513 693 434 67,3 
1502-95 1564148 696 810 70,0 





Wie man aus dieser Tabelle sieht, hat die 
fahrt auf dem Kaspischen Meere' in den letzten 
Jahren überaus grosse Fortschritte gemacht. 

Ueber die Zusammensetzung der russischen 
Dampf- und Segelflotte von 1882 bis zur Gegen- 
wart geben folgende Tabellen Aufschluss. Leider 
beziehen sich die mehr oder weniger genauen 
Daten nur auf die Dampfflotte. 


4. Wachsthum der Dampfflotte von 1884 
bis 1893. 
A. Dampferflotte der Aussenmeere. 


Zahl und Reingehalt (in Reg.-Tonnen). 


In Russland gebaute Dampfer 


waren zu Anfang des Jahres Zunahme Abnahme 
29 1 ! 
1854 304150 2488 285 00 
22 3 | 
1885 2 78138 459 42 BT 78 
24 ) 4 
1886 3183 02 99 533 493 84 
1887 a . : 
271871 450 39 2488 
1888 = = = 
rege 3 145 22 190 74 
188% 27 11 o- 
3.335 96 1356 96 
1890 oe : = 
4692 92 863 48 
43 5 2 
1891 5 556 40 202 30 318 69 
4 2 
1592 544001 33 54 u 
49 
1893 547355 x kö 
Im Auslande gebaute Dampfer 
waren zu Aufang des Jahres Zunahme Abnahme 
262 14 8 
1854 5948034 689941 1409189 
i: 273 9 I 
LBB: 74 970 56 3828 17 5163 
2 281 11 7 
1886 74744 10 246486 150150 
. 285 15 18 
1855 7970746 531252 546211 
Psv 13 Ss 
1858 7955787 749504 332449 
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B. Dampfer des Kaspischen Meeres. 
Zahl und Reingehalt (in Reg.-Tonnen). 
In Russland gebaute Dampfer 


waren zu Anfang des Jahres Zunahme Abnahme 
7 i 
188-4 1 626 06 221625 
; 14 6 
1585 3842 31 241462 = 
| 20) 2 
1856 6 25693 111757 
22 2 
1887 737450 563 86 
24 9 
1888 7938 36 5 208 00 7 
33 3 
1889 131436 _ 143497 7 
36 £ 
1890 1458133 3.407 31 2 
43 5 1 
ISML 1798864 319040 69616 
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1892 2049188 415082 26448 
50 
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Im Auslande gebaute Dampfer 
waren zu Anfang des Jahres Zunahme Abnahme 
; 58 2 1 
1884 1984398 1009 17 419 66 
59 1 
1885 9942549 = 177 65 
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1886 on 247 74 732 21 98780 
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IS8T 9 74215 139730 © 44000 
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TO 6 l 
1530 2360677 226522 220 08 
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189195651 91 1191 66 = 
80 1 1 
1592 9684357 116 75 26448 
st 
18093 Du zu 


26495 84 

Diese Tabellen zeugen von einem ziemlich be- 
deutenden Wachsthum der Dampfflotte. Die Zabl 
der Dampfer auf den Aussenmeeren wuchs von 254 
auf 386, der Tonnengehalt von 72520 auf 120 780. 
Auf dem Kaspischen Meere wuchs die Zahl der 
Dampfer von 65 mit einem Gehalt von 21470 Tonnen 
auf 130 mit einem Gehalt von 47 174 Tonnen. Wie 
aus der Tabelle zu ersehen ist, hat auch der ein- 
heimische Schiffbau in den letzten Jahren grosse 
Fortschritte gemacht. 

Die grössten Erfolge hat die Handelsflotte auf 
dem Kaspischen Meere aufzuweisen. Besondere 


we 
te 
a 


Beachtung verdienen einige Daten über die gegen 
wärtige Lage der Cisternen-Flotte, welche für den 
Transport von Naphta und Naphta-Produkten be- 
stimmt sind. Im Jahre 1895 waren auf dem Kas- 
pischen Meer 77 Cisternen-Dampfer mit einem 
Gehalt von 47 10260 Tonnen Netto im Verkehr; 
ausserdem wurde das Naphta auf 10 Waaren- 
Cisternen-Dampfern und 4 Waaren-Cisternen-Passu- 
gier-Dampfern von einem Gesammtgehalt 
863741 Reg.-Tonnen transportirt. Hierzu 
noch 240 Segelfahrzeuge hinzugerechnet werden, 
welche für den Naphtatransport bestimmt sind. 
Dagegen schwimmen auf dem Schwarzen Meer nur 
3 Cisternen- und 1 Waaren-Cisternen-Dampfer von 
einen Gesammtgehalt von 5097 56 Reg.-Tons Netto. 

Zum 1. Januar 1896 war die Zusammenstel- 
lung der russischen Handelsflotte nach den offici- 
ellen Daten wie folgt: 


von 
müssen 


5. Russische Handelsflotte am 1.Januar 1896. 
Zahl der Fahrzeuge in Reg.-Tonnen Netto. 


Meere Dampffahrzeuge Segelfabrzeuge 
Weisses US 3 136 D6 344 1007418 
Baltisches Sh LT GFL 66 540 731144) 


Schwarzes u. Asowsches 280 108 173 28 v4 


120 546 55 


54 





Summa 341 


1628 147 13909 
Kaspisches 181 TE 50T 176 19908 
Gesammtsumma 522 20564889 2135 32333907 


In Russland sind gegenwärtig 5 Dampfsebiff- 
fahrt-Gesellschaften thätig: die russische Gesellschaft 
für Dampfschifffahrt und Handel für das Schwarze, 
und Mittelmeer, die Gesellschaft der 
Schwarzmeer- Dunai-Schiftfahrt, die Gesellschaft 
Kaukasus und Merkur für das Kaspi-Meer, die 
Freiwillige Handelsflotte, deren Dampfer von Peters- 


Asowsche 


burg und Odessa nach Wladiwostok schwimmen, 
und endlich die Gesellschaft der Archangelsk- 
Murmanschen Dampfschifffahrt. Alle diese Unter- 


nehmungen haben in den letzten Jahren ihre Thätig- 
keit sehr erheblich vergrössert. 


Einnahme 
1883 18444 
Gesellschaft für Schifffahrt und 
Handel. 5067 TAG R, 6737 TOL R. 
Freiwillige Flotte 179021. 3302523 ., 


TUS 240 2011456 „ 
Archangelsk-Murman-tesellschaft 117150. 193681. 
1065 182 (1886) God SHG |, 


Kaukasus und Merkur 


Schwarzmeer-Thunai- es 

Kine besondere Beachtung verdient hier die 
Freiwillige Flotte, 1554 6 Dampfer von 
8870 Tonnengehalt, 1896 aber “10 grosse Dampfer 
mit einem Gehalt von 26000 Reg.-Tonnen zählte: 
in nächster Zukunft wird die Freiwillige Flotte 
noch 3 Ocean-Dampfer mit einem Gehalt von 
10000 Reg.-Tonnen ihr eigen nennen. 


welche 


Die Regierung hat es ihrerseits nicht an Ge- 
setzen fehlen lassen, welche die Entwickelung der 
Schifffahrt sowie den einheimischen Schiffbau für- 
dern sollen. 


Quarantäneverhältnisse in Savannah. Ga: 
ut’ — 

Ueber die Quarantäne-Verhältnisse in Savannah schreibt 
uns Kapitän Heinz Jolles von der Hamburger Bark ,,Schiffbeck* 
Folgendes aus Tybee Road: 


Die Zustinde hier in Savannah sind wahrhaft traurig untl 
manches Schiff das von einem Hafen Südamerikas oder Wost- 
indiens kommt, verliert hier über dem von der Quarantine- 
behörde angeordneten und überwachten Löschen seines Bal- 
lastes einen vollen Monat Zeit oder noch mehr, Bis vor ca 
4 Jahren gab es, ungefähr 4 Sm. von der Rhede stromauf- 
wärts, eine Quarantänestation mit mehreren Brücken, an der 
Ballast gelöscht werden konnte. Bei einem Orkane, der vor 
3 Jahren die Gegend heimsuchte, wurden die Brücken fortge- 
rissen, und seit der Zeit sind nur zwei provisorische Lösch- 
brücken bei der Quarantänestation zur Verfügung. Die eine 
davon wurde am 30. September d. J. von einer norwegischen 
Bark demolirt und bis jetzt ist noch keine Hand an die Wie- 
derherstellung gelegt. Nach der Reihe wie die Schiffe ange- 
kommen sind, holen sie nun an die eine verfügbare Brücke 
und beginnen dann mit der Entlöschung des Ballastes. Zum 
Aushieven steht eine Dampfmaschine zur Verfügung, allerdings 
nur dann, wenn sie nicht gerade reparaturbedürftig ist, was 
leider nicht die Ausnahme sondern die Regel bildet. Die 
Mannschaft muss den Ballast selbst einschaufeln in Wagen 
kippen diese fortfahren und dann wieder entleeren. Während 
der ganzen Zeit, während der man hier liegt, hat man so gut 
wie gar keine Verbindung mit der Stadt. Ich war mit meinem 
Schiffe schon 6 Tage auf der Rhede, ehe ich meine Briefe er- 
hielt. Am 26. September kam der „Schiffbeck" hier an, und 
erst am 14. Oktober wird das Schiff an der Reihe sein, um 
Ballast zu löschen. Ist das Schiff dann leer, so wird es aus- 
geschwefelt. Bei eisernen Fahrzeugen dauert diese Prozedur 
24, bei hölzernen 48 Stunden. Alles was beweglich ist, Klei- 
dungsstücke ete, kommt ans Land und wird in einem grossen 
Kessel bei 180— 200° Celsius ausgedampft. Dann geniesst man 
noch einige Tage die Beschaulichkeit des Quarantiinelebens ebe 
das Schiff in freien Verkehr gesetzt wird. Zugleich mit dem 
„Schiffbeck“ kamen noch fünf andere Schiffe vom Süden her 
an; die letzten derselben werden über einen Monat liegen 
müssen, ehe sie ladebereit sind. Es wäre gut, wenn in der 
Charter eine Klausel eingefügt werden könnte, dass die Zeit des 
Ballastlöschens in die Liegetage einzuberechnen wäre. Die 
hiesigen Kaufleute würden dann doch versuchen einen Druck 
auf die Behörden zu üben, dass diese die Ballastbrücken wie- 
der in Stand setzen. 





Vorschläge der technischen Kommission 
über die anderweitige Vertheilung des Hülfs- und 
Bergelohnes, 





(Aulage A.) Artikel 751 ($ 740). Wird ein Schiff oder 
dessen Ladung ganz oder theilweise von einem anderen Schiffe 
geborgen oder gerettet, so wird der Berge- oder Hülfslohn 
zwischen dem Rheder, dem Schiffer und der übrigen Besat- 
zung des anderen Schiffes unter Berücksichtigung der sach- 
lichen und persönlichen Leistungen eines Jeden von der zu- 
ständigen Behörde nach freiem Ermessen vertheilt. 

Eine Vereinbarung, durch welche die Antheile der Berech- 
tigten zum Voraus festgesetzt werden, ist nichtig, Diese 
Vorschrift findet für den Fall der Bergung oder Rettung durch 
Bergungs- oder Schleppdampfer keine Anwendung. 

$&. ... (in den allgemeinen Bestimmungen der Seemanns- 
ordnung). 

Für die nach Artikel TLl des Handelsgesetzbuchs vorzu- 
nehmende Vertheilung des Berge- oder Hülfslohns sind im 


Inlande die Strandbehérden, im Auslands die Seemannsimter 
zuständig. at 

Das Verfahren der Strandbehörden bestimmt sich nach 
den Vorschriften der §§ 37 bis 40 der Strandungsordaung. 

Ist 'die Vertheilung durch ein Seemannsamt vorzunehmen, 
so hat dieses vor der Entscheiduug die Betheiligten, soweit sie 
am Orte anwesend sind, zu hören und den Thatbestand thun- 
lichst festzustellen, Die Entscheidung des Seemannsamts ist 
vorläufig vollstreckbar; sie kann innerhalb einer Frist von vier 
Wochen nach der Rückkehr des Schiffes in einen deutschen 
Hafen im Wege der Klage bei dem Gerichte des Heimaths- 
hafens angefochten werden. 

(Anlage B.) Artikel 751 ($ 749). Wird ein Schiff oder 
dessen Ladung ganz oder theilweise von einem anderen Schiffe 
geborgen oder gerettet, so wird der Berge- oder Hülfslohn 
zwischen dem Rheder, dem Schiffer und der übrigen Besatzung 
des anderen Schiffes, sofern nicht durch Vertrag unter ihnen 
ein Anderes bestimmt ist, in der Art vertbeilt, dass der Rhe- 
der die Hälfte, der Schiffer ein Viertel und die übrige Besatzung 
zusammen gleichfalls ein Viertel erhalten. (Unvertindert wie bisher } 
Eine vertragsmässige Herabsetzung des Antheils des Schiffers 
oder des Antheils der übrigen Besatzung auf weniger als die 
Hälfte des gesetzlichen Betrages ist unwirksam. Diose Vor- 
schrift findet für den Fall der Bergung oder Rettung dureh 
Bergungs- oder Schleppdampfer keine Anwendung. 

Der auf die Besatzung mit Ausnahme des Schiffers ent- 
fallende Betrag ist unter die Einzelnen nach Maassgabe der 
sachlichen und persönlichen Leistungen eines Jeden zu ver- 
theilen. Die Vertheilung erfolgt unbeschadet des Rechtsweges 
durch den Rheder, soweit sie nicht nach den Vorschriften der 
Strandungsordnung unmittelbar durch die Behörde zu bewirken ist. 





Gerichtsentscheidungen. 


Frage, ob ungenügendse Stauung oder höhere Gewalt vor- 
lag in einem Falle, dass Fässer mit Oel während der Reis 
ausliefen und dass ein wasserdichter Abschluss des Raumes 
zwischen Haupt- und erstem Zwischendeck unterblieb. 


Auslegung des Ausdrucks: faults in navigation or in the 
management of the vessel. 

Die Klage ist auf Zahlung von Fracht gerichtet für Wei- 
zen, welchen die Beklagten aus dem Dampfer „Donau“ em- 
pfangen haben. Die Beklagten wollen gegen die Fracht mit 
Schadensforderungen aufrechnen, weil eine grössere Menge des 
Weizens in stark beschädigtem Zustande ausgeliefert sei. Die 
Beschädigung sei dadurch verursacht, dass die zwischen Spar- 
deck und Hauptdeck verladenen Fässer Oel und Syrup auf der 
Reise wegen ungenügender Stauung, ins Kollern gekommen, 
leck geworden und zum grössten Theil leer gelaufen seien und 
dass sich die ausgeleckten Flüssigkeiten durch Undichtigkeiten 
und mangelhaft geschlossene Luken und Oeffnungen im Haupt- 
und ersten Zwischendeck in die unteren, mit dem Weizen der 
Beklagten gefüllten Schiffsräume ergossen hätten. 

Das 0. L. G. 1 entsprach am 8. Januar 1897 dem Klag- 
antrage. 

Mit dem Vorderrichter ist davon auszugehen, dass die 
Ladung in dem Dampfer „Donau“ im Allgemeinen ordnangs 
mässig verstaut gewesen ist und dass die klägerische Rhederei 
bezw, ihre Vertretung für die Dichtung jedenfalls des Haupt- 
decks und der darin befindlichen Luken ausreichend Sorge ge 
tragen hat. In der umfangreichen Beweisaufnabme ist nichts 
Gegontheiliges hervorgetreten. Vielmehr stimmen alle Zeugen 
und Besichtiger darin überein, dass die Stauung und Garnirmg 
ordnungsmässig befunden ist, Ferner ist nach den Anssagen 
der Zeugen anzunehmen, dass die Decke vor der Ausreise sail, 
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besonderer Sorgfalt anf Dichtigkeit untersucht worden und 
dicht befunden worden sind. 


Dass zur Feststellung etwaiger Undichtigkeiten in den 
Decken Wasser über dieselben gegossen werde, ist nicht üblich 
und wird auch von Stevens (On Stowage p. 233) nicht em- 
pfoblen. Derselbe spricht nur von der Nothwendigkeit, die 
Decke durch Ausgiessen von Wasser dicht zu erhalten, damit 
durch das Austrocknen des Holzes keine Fugen entstehen. 

Wenn man daher zunächst einmal von den Vorwürfen 
absieht, welche Beklagte der klägerischen Rhederei in Bezug 
auf den angeblich mangelhaften Verschluss der Oeffnungen im 
ersten Zwischendeck, sowie des lediglich korndichten Abschlusses 
der Feeders macht, so muss die Seetüchtigkeit des Schiffes 
und die ordnungsmiissige Stauung bei der Ausreise für be- 
wiesen erachtet werden, denn der Nachweis der Abwesenheit 
jedes Mangels kann von dem Rheder nicht verlangt werden, 
vielmehr hat er nur die Anwendung pflichtmässiger Sorgfalt 
im Allgemeinen darzuthun, wogegen es Sache des Gegners ist, 
speciell bezeichnete Mängel zu rügen. Die einzige von den 
Beklagten in dieser Hinsicht aufgestellte Behauptung, dass man 
versäumt babe, die zum wasserdichten Verschlusse der Luken 
des Hauptdecks verwandten Persennige genügend gegen Durch- 
scheuern zu schützen, ist durch die in dieser Instanz stattge- 
habte Beweisaufnahme völlig widerlegt worden. Auch aus der 
Thatsache, dass sich der Inhalt von etwa 100 Fiissern durch 
die undicht gewordenen Luken und sonstige Undichtigkeiten 
des Hauptdecks in die untercn Schiffsräume ergossen hat, kann 


nieht auf Mängel bei der Ausreise geschlossen werden, denn, 


es steht fest, dass das Schiff in der Zeit vom 21,--23. Sep- 
tember 1814 aussergewöhulich schweres Wetter durchgemacht 
bat, welches nach dem Gutachten der Sachverständigen eine 
genügende Erklärung für die Lösung der Fässer, das Durch- 
scheuern der Persennige und Entstehung von Undichtigkeiten 
in den Decken darbietet, 


Das Gericht bat daher die Ueberzeugung gewonnen, dass 


das Durchdringen der Flüssigkeiten durch das Hauptdeck in 


die unteren Räume die unvermeidliche Folge elementarer Er- 
eignisse gewesen ist, oder mit anderen Worten auf höherer 
Gewalt beruht. 


Die Beklagten machen nun aber weiter geltend, — und 
hierin giebt ihnen das L. G. Recht — dass eine Beschädigung 
des in den unteren Schiffsräumen verladenen Getreides trotz 
der Undichtigkeitten des Hauptdecks dann nicht, oder doch 
zicht in solchem Umfange bätte eintreten können, wenn auch 
das erste Zwischendeck von den unteren Räumen, bezw. dem 
Feeder wasserdicht abgeschlossen worden wäre, ferner wenn 
man, nachdem man das Ueberschiessen des Getreides bemerkt 
und dasselbe zum grössten Theil zurückgeschaufelt hatte, wenig- 
stens dann die ım ersten Zwischendeck vorhandenen Oeff- 
nungen genügend geschlossen hätte. Da durch diese ausführ- 
baren Maassregeln der Schaden zum grossen Theil verhütet 
worden wäre, so könne er insoweit als auf höherer Gewalt be- 
ruhend nicht angesehen werden. 

Das Berufungsgericht vermag dieser Argumentation nicht 
beizutreten. 

Was zunächst die Unterlassung eines wasserdichten Ab- 
schlusses des ersten Zwischendecks vom Feeder und den un- 
teren Räumen anlangt, so ist davon auszugehen, dass das be- 
zügliche Verlangen der Beklagten die Stauung im weiteren 
Sinne betrifft und dass dem Schiffer nur eine „gehörige Stau- 
ung nach Seemannsbrauch“ obliegt. (H. G. B. Art. 481.) 

Dass aber dieser Vorschrift im vorliegenden Falle genügt 
ist, kann angesichts der von den Sachverständigen constatirten 
Thatsache, dass es durchaus zulässig gewesen wäre, ohne wei- 
tere Vorsichtsmassregeln auch den Raum zwischen Haupt- und 
Zwischendeck mit Getreide zu füllen, nicht bezweifelt werden, 
denn in diesem Falle wäre das Getreide vor dem Eindringen 
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von Flüssıgkeiten ebenfalls nur durch das Hauptdeck und die 
ordaungsmässige Stauung der Fässer geschützt worden und 
was in dem einen Falle genügt, muss dann auch für genügend 
erachtet werden, wenn die concrete Sachlage ausserordentliche 
Schutzmaassregeln ermöglicht. Es ist dann den Parteien über- 
lassen, solche zu vereinbaren, nicht aber kann der Schiffer der 
Rhederei gegenüber für befugt erachtet werden, dieselben auf 
deren Kosten ohne Weiteres zu treffen. Auch die Sachver- 
ständigen Sohst und von Holdt erklären die bezeichneten Vor- 
sichtsmassregelo für nicht üblich. Für den vorliegenden Fall 
kommt aber noch in Betracht, dass eine vollständige doppelte 
Sicherung überhaupt nicht vorgenommen werden konnte, weil 
der Feeder bis unmittelbar an das Hauptdsck und die über 
ihm befindliche Hauptdecksluke hinaufging, so dass bier die 
Flüssigkeiten, die sich auf das Hauptdeck ergossen hatten, nach 
Verletzung des Veschlusses der Feeder-Luke doch in das Ge- 
treide hätten eindringen können. 

Richtig ist nun zwar, dass die dam Verfrachter auferlegte 
Haftung für Beschädigung mit Ausnahme der durch vis major 
entstandenen eine strengere ist, wie die Haftung für omnis 
culpa, indessen herrscht andererseits Einverständniss darüber, 
dass die relative Unvermeidlichkeit des Schadens genügt, um 
den Schuldoer zu exculpiren. 

8. Staub, H. G. B. zu Art. 395 § 6. 


Kläger wird somit nur darzuthun brauchen, dass das 
Maximum dessen geleistet ist, was ein ordentlicher Schiffer bei 
vernünftiger Beurtheilung der Sachlage geleistet haben würde, 
und dies ist im vorliegenden Falle geschehen, weil Kapitän 
Sigel ohne specielle Vereinbarung auf Kosten seiner Rhederei 
nicht mehr aufwenden durfte, als der Seemannsbrauch ver- 
langte und weil er so aussergewöhnliche Ereignisse, als in's 
Rollen gerathen der wohlgestauten Fässer, Beschädigung der- 
selben, Durchscheuern der Persennige trotz darauf gelegter 
Planken und Begebung der Decknähte ohne besonderen Auf- 
trag nicht in Betracht ziehen konnte. 

Wollte man diese durch den Seemannsgebrauch gegebene 
Grenze für den Begriff der vernünftiger Weise ausführbaren 
Schutzmaassregeln überschreiten, so würde man sich in's Un- 
absehbare verlieren und den Rheder zwingen, um sich gegen 
den drohenden Regress der Versicherer zu schützen, die Maass- 
regeln zur Sicherung der Ladung auf Kosten der Befrachter und 
zum Schaden des überseeischen Frachtgeschäfts in's Unge- 
messene zu steigern. 


Insoweit daher der Schaden an dem Getreide dadurch mit- 
verursacht ist, dass ein wasserdichter Abschluss des Raumes 
zwischen Haupt- und erstem Zwischendeck von den unteren 
Räumen und dem Feeder unterblieben ist, ist er ebenfalls als 
auf höherer Gewalt berubend anzusehen und Kläger für den- 
selben nicht verantwortlich, weil er für höhere Gewalt, was 
keiner weiteren Darlegung bedarf, weder nach den Bestim- 
mungen der Harter Act, noch nach den zur Ergänzung beran- 
zuziehenden Grundsätzen, sei es des deutschen, sei es des 
amerikanischen Rechts haftbar gemacht werden kann. 

Vgl. Kent, Comment. IIL. 206, 213, 217. 

Es erübrigt nur noch die Frage, ob und welcher Theil des 
Schadens etwa deswegen von dem Kläger zu verantworten ist, 
weil er darch eine frühere Dichtung der Luken und sonstigen 
Oeffoungen im ersten Zwischendeck, nachdem man das Ueber- 
schiessen des Getreides entdeckt hatte, zu verhüten gewesen wäre, 

Das Berufungsgericht glaubt auch diese Frage zu Gunsten 
des Klägers beantworten zu müssen, 

Zunächst ist es zweifelbaft, ob überall eine in Betracht 
kommende Erhöhung des Schadens durch das längere Offen- 
bleiben besagter Luken u. s. w. bewirkt worden ist. Jeden- 
falls war auch schon vorher eine beträchtliche Menge von Oel 
und Syrup in die unteren Räume eingedrungen und konnte 
fortwährend durch die Weichen und den Feeder nachdringen. 
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Auch war ohne Zweifel das übergeschossene und wieder zurück- 
geschaufelte Getreide bereits vollständig mit Oel durchsetzt. 
Sodann steht es dabin, ob eine genügende Dichtung und Ab- 
' pallung während der Reise ausführbar war und wenn sie ge- 
schehen konnte, ob sie im Interesse des Schiffes zulässig war. 


Die Diehtung und Abpallung war in dem dunkeln Raums 
bei der Bewegung des Schiffes ohne Zweifel äusserst schwierig, 
und die Schiffsleitung hielt jedenfalls, wie die Aussagen der 
Zeugen erkenten lassen, ein weiteres Trimmen der Getreide- 
ladung in den unteren Räumen, welches auch bis gegen Ende 
der Reise ausgeführt wurde, und zu diesem Zwecke ein Offen- 
bleiben der Trimmlöcher, für nuthwendig. Die Aussage des 
Maschinisten kann demgegenüber nicht in Betracht gezogen 
werden, da er übersieht, dass eine Schlagseite des Schiffes, 
weil ein Theil ‘des Getreides oberhalb des Zwischendecks ver- 
blieben war und die unteren Räume daber nicht mehr genügend 
ausgefüllt waren, jeder Zeit auf's Neue entstehen konnte. Es 
ist auch wahrscheinlich, dass die Schiffsleitang ein 5—Htägiges 
Trimmen des Getreides angeordnet hätte, wenn sie sich durch 
einfaches Schliessen der Trimmlöcher hätte helfen können. 

Endlich aber kommt in Betracht, dass Kläger sich bezüg- 
lich dieses Punktes auf die Befreiusgselausel der Section 3 des 
„Jlarter Act berufen kann, da es sich handelt um 

„damage or loss resulting from faults or errors in 
navigation or in the management of said vessel". 


Denn es ist unzweifelhaft, dass die fraglichen Löcher offen ge- 
halten wurden, um im Interesse des Schiffes das Getreide im 
unteren Raume auch ferner trimmen zu können, und der Aus- 
druck „faults in navigation or in the management of the vessel* 
bezeichnet eben: Fehler, welche im Interesse des Schiffes in 
der Behandlung desselben gemacht werden, 





Vermischtes. 


Die Quaiabgaben in Konstantinopel. Der in letzter Zeit 
lebhafter hervortretende Handel ‘der türkischen Hafenstadt hat. 
die seit lange geführten Beschwerden ansüssiger Kaufleute 
gegen die ausserordentlich hohen Quainbgaben, wie sie in Kon- 
stantinopel üblich sind, von Neuem belebt und berechtigt er- 
scheinen lassen. 
sich die italienische Handelskammer als Führer anschloss, schien 


Der Protest türkischer Geschäftsleute, welchem 


anfang» nicht ohne Wirkung zu sein. Betrachtet man die un- 
geheure Ausbreitung des Verkehrs der Hauptstadt, so wird man 
überzeugt sein, dass eine Reduction der Hafenabgaben noth- 
wendig ist. Die Anzahl der den in Rede stehenden Hafen be- 
suchenden Schiffe während des Jahres 1850 hat sich 1805 
bereits verdoppelt. Es liefen Konstantinopel im letztgenannten 
Jahre nicht weniger als 34855 Schiffe mit einem Tonnengebalt 
von 13253522 Tons an; 1896 betrug die Tennage nur 13067503 
Tons. 
mane des Quais, Docks et Entrepöts de Constantinople führt, 
entstand am 7. November 1830 durch eine zwischen der türki- 
schen Regierung und Micheil Pascha gemachten Vereinbarung, 


Die Quai-Gesellschaft, welche den Namen ,Socité Otto- 


welche dem Türken das Recht zusprach, Hafen- und Quaibauten, 
sowohl an der Stambul-, wie an der Galata-Seite anzulegen. 
Als Gegenleistung erhielt die türkische Regierung 10®/, der 
Brutto-Einnahme, die in den ausserordentlich hohen Quaial- 
caben bestand und deren Hobe willkürlich von den Leitern des 
Die im Jahre 1894 festge- 
setzten Abgaben betrugen: 1) 1 Fr. per Registerton für jedes 


Unternehmens festgesetzt wurde, 


Schiff, das im Hafen geankert hatte und von dort Jängsseit der 
Pier kam; 2) 3 Fr. Quaiabgabe für jede gelöschte bezw, zu 
ladende Maasston; 3) 2 bis & Piaster per Ton für die Beförde- 
Die Veröffent- 
lichung derartiger Abgaben hatte eine allgemeine Protestkund- 
gebung, die nieht unbegründet war, zur Folge, denn vor Ein- 
führung der vorhererwähnten Abgaben bezahlten die Schiffe 


rung der Güter von resp. nach dem Schiffe. 


nur 2—3 Centimes per R.-T. als Ankergrund-Gebühren, während 
die Quaiabgaben incl. Befürderung der Güter selten mehr als 
2 Fr. per gelöschte bezw. geladene Ton ausmachten. Cuter 
aen Personen, Gesellschaften und Korporationen, die Beschwerde 
bei der türkischen Regierung gegen diese abnormen Hafenah- 
gaben einreichten, that sich schon damals, wie auch im letzten 
Jahre, die am Orte ansässige italienische Handelskammer her- 
vor. Ihrem energischen Vorgehen war es zu verdanken, dass 
die Quai-Gesellschaft zwar einige, jedoch ziemlich bedeutungs- 
lose Coneessionen machte, die allerdings nur den Rhedereien 
resp. Schiffen zu Gute kamen, die energisch ihre Rechte ver- 
theidigten. Eine allgemeine Regelung und eine vom Staat 
bestimmte feste Quaiabgabe sollte erst nach geschehener Rüchk- 
sprache mit den Vertretern auslandischer Nationen festgesetzt 
werden. Desshalb befürwortete man eine internationale Com- 
mission ans den in Konstantinopel ihren Sitz führenden Ge- 
schäftsträgern oder deren Vertretern der verschiedenen mar- 
timen Nationen zu berufen. Die Commission wurde gewablt 
und setzte sich aus Vertretern Grossbritanniens, Deutschlands, 
Belgiens, Italiens, Griechenlands, Hollands, Oesterreich-Ungarns, 
Russlands, Spaniens, Schwedens, Norwegens, Persiens und Ro- 
Man schritt nun zu Berathungen, die 
eine lange Zeit in Anspruch nahmen. Als schliesslich ein an- 
nehmbares einstimmiges Resultat ia Aussicht stand, erklärt: 
der russische Delegierte, Herr Maximoff, seine Regierung babe 
den Wunsch, noch weitere Aenderungen herbeizuführen und 
stellte dementspreebend seine Anträge. Diese unliebsame Unter- 
brechung hatte eine Vertagung der Commissionssitzungen zur 
Folge, ohne dass etwas Erspriessliches im Interesse der le 
nachtheiligten Rheder und Kaufleute erzielt war. Die Qua- 
Gesellschaft erhob natürlich währendessen ununterbrochen dir 
hoben Abgaben und scheint diese angenehme Beschäftigung 
auch vorläufig fernerhin aufrecht zu erhalten. 


miiniens zusammen. 


Einwanderung nach den Vereinigten Staaten. Ueber die 
Einwanderung in die Vereinigten Staaten von Amerika in det 
Zeitraume vom 1. Juli 1896 bis zum 30. Juni 1897 wurde vor 
Kurzem, wie aus New York berichtet wird, eine off. 
cielle Statistik veröffentlicht, aus welcher ersichtlich ist, das 
die Zahl der Einwanderer in dem bezeichneten Jahre im Ganzen 
230832, d. i. um 112435 weniger als in dem vorhergehenden 
Berichtsjahre, betrug. Seit dem Jahre 1882 war die Gesammt- 
zahl der Einwanderer nach den Vereinigten Staaten keine 30 
geringe Als Ursachen dieses Sinkens der Einwandererzahl 
müssen die grössere Strenge der amerikanischen Behörden bei 
der Zulassung der eintreffenden Auswanderer und die allge 
meine wirthschaftliche Krise in den Vereinigten Staaten be 
trachtet werden. Nach den Herkusftsländern vertheilt, ergeben 
sich für die Beriehtsjahre 1805.06 und 1896/97 folgende Ziffern 
für die Einwanderung: aus Russland 45137 und 22 750; aus 
Deutschland 31885 und 22533; aus Öesterreich-Ungara 65 18 
und 33031; aus England ohne Irland 19492 und OIMT; aus 
Trland 40462 und 28421; aus Schweden 21177 und 1314 
und schltesslich aus Italien 68 060 und 541431. Das Auswande- 
rungs-Tnspeotionsamt in Ellis Island ist bekanntlich vor mehre- 
ren Monaten durch eine Feuersbranst zerstört worden. Behufs 
Wiederaufbaues desselben hat die Unionsregierang die Summe 
von GO0000 § susgeworfen. 

Reconstruirung der türkischen Flotte. Nachdem ein Ver- 
treter des englischen Hauses Armstrong in Konstantinopel eip- 
getroffen, wird nun auch ein Delegirter der Germania- Werft 
aus Kiel erwartet. Bekanntlich sind, so führt das „Konst. 
Handelsbl.“ aus, behufs der geplanten Um- und Nenbanten, 
sowie Neuarmirung der türkischen Flotte die Firma „Armstroag* 
einerseits, and die drei deutschen Werften „Germania“, Kiel 
„Vulkan“, Stettin, und „Schiehau“, Elbing, andererseits in Cote 


currenz getreten, 


Schiffbau. Auf der Werft der Actiengesellschaft Neptun 
zu Rostock fand am'23. October der Stapellauf des für die 
Nordostsee-Rhederei in Hamburg bestimmten Stahlfrachtdam- 
pfers „Norderney“ statt. Die Dimensionen des Schiffes sind 
245° Länge, 35° 2 Breite und 16° 7" Höhe. Der Dampfer 
wird mit einer Triplecompoundmaschine von 550 indieirten 
Pientestärken, welche dem Schiffe eine Durchsehnittsgeschwin- 
digkeit von 9 Seemeilen verleihen wird. ausgerüstet. Das 
Schiff wird 1800 Tons Schwergut laden und in 5 Wochen zur 
Ablieferung gelangen. Der Dampfer ist für Amerika verchartert 
und soll ia der mexikanischen Fahrt beschäftigt werden. 


Stapellauf. Am 25, Oktober wurde auf der Schiffswerft 
von Janssen & Schmiliasky A.-G, (Steinwärder) der für die 
Hamburger Bugsirfirina Schrader & Wrede erbaute Seeschlepper 
„Cuxhaven“ zu Wasser gelassen. Das io Eisbrecherform aus 
Stahl erbaute Schiff ist 68 Fuss lang, 16’), Fuss breit und bat 
eine Tiefe von 10 Fuss, während der Tiefgang b",, Fuss be- 
trägt, Die Compoundmaschine mit Öberflächeneondensation 
besitzt eine Stärke von 280 indieirten Pferdekräften; der Stahl- 
kessel ist auf einen Druck von 9 Atbmasphären koncessionirt, 
und die Fahrgeschwindigkeit beträgt 10%, Knoten in der Stunde. 
Der zum 1. December d. J. zu Hefernde Dampfer ist bereits 
das siebente Fahrzeug, welches für die ganannte Rhederei auf 
der Werft erbaut worden ist. 


Schiffsbau in England. Die Thatigkeit der englischen Schiffs- 
werften zeichnet sich im dritten Vierteljahr 1597 mehr durch 
Fortschritt bereits begonnener Schiffe aus, als durch Stapelläufe, 
Die Stapelläufe halten sich fast genau auf der Höhe desselben 
Ouartals im Jabre 1804, jedoch bleiben sie hinter den betien 
letzten Jahren weit zurück, Es sind nämlich an Handelsschiffen 
vom Stapel gelassen im II. Quartal; 


Dampfer Segler Total 
ISsi4 204580 T. Bo. 18412 T. 221 992 T. 
185 2780185  „ 11412 „ 200 330 „ 
[RD 2RO 414 14703 „ 208 177 
Iss 20773 4 2531 „ 223 204 „ 


Der Bau von Segelschiffen hat darnach fast aufgehört. 
Allein wenn auch die Dampferzahlen einen Kückgang, ein ge- 
wisses Verschnaufen in der Hast des Bauens anzudeuten schri- 
nen, 50 liegt die Sache in Wahrheit ganz anders. 
Bau waren am 30. September 1507 mehr Schiffe, Dampfer und 
Segler zusammen, nach Tonnenzahl gerechnet, als jemals zuvor 
seit Juni 188%. — Im Bau: 


Deno im 





Dampfer Segler, Total 
1504 617327 T. Be. 36004 T, 453 331 7. 
1895 GSS 000 YH OTH TWSTS .. 
1896 455 235 BR 26400 ,, Gas G41 „ 


18u7 877387 God SS4590 ., 
Die hohen Ziffern des soeben vollendeten Vierteljahres 
entstehen aber nicht aus neuerdings begonnenen Bauten, dean 


diese sind nicht übertrieben hoch: 






Dampfer Segler Total 
Ist 155522 T. Be, 2320 'T. 157 G42 T. 
18 287271 „ 8122 „ 205 393 
ISM 19LTSS 7571 108 325, 
IS07 2421, 1693 ,, 245 400 |, 


‚Es muss also die Hauptziffer aus schon seit längerer Zeit be- 
“ gonnenen Bauten stammen. 
Von dem im Bau befiudlichen Handelsschiffen 
661 G00 Tons für die britische Rhederet bestimmt. 
Stelle erscheint, die japanische mit 45000 T., an dritter die 
deutsche mit 16 000 7. daun folgen Spanien mit 17 000, 
Holland 16500, Norwegen 13000, Russland 13.000, Frauk- 
reich 10 00 T. (W.-Z.) 


waren 
An zweiter 


Die Regulirung des Scheldefahrwassers bei Antwerpen. 
Dieselbe erscheint iv Folge einer Unterredung, welche unlängst 
der Bürgermeister und eine Abordoung dies’ Hafenplatzes 
mit den Ministern ter Finanzen und der öffentlichen Arbeiten 
in Brüssel pflogen, in ein kritisches Stadium gerückt. Die Re- 
gierung hat sich namlich, wie versichert wird, für das Projekt 
Brialmont ausgesprochen, dem auch die Autwerpener Deputir- 
ten Van der Broeck und Delbeke beigetreten sind. In der Be- 
volkerung und in der Gemeinderathskörperschaft Antwerpens 
stösst gerade dieses Projekt auf Ablehnung. Der Grund, wes- 
halb die Regierung dieses Projekt begünstigt, ist wohl vorzugs- 
wesse in dem verhältnissınassig geringen Kostenaufwande zu 
suchen, den bei Durchführung desselben, d. h. bei Herstellung 
des grossen Durchstichs durch die Polder des rechten Ufers 
zwischen Antwerpen und der Lille-Passage, die militärischen 
Vertbeidigungsanstalten erfordern würde. Es würde dann näm- 
lich die Herstellung eines einfachen Paragets behufs Deckung 
der Hafenanlagen gegen feindliche Geschosse genügen, dessen 
Kosten durch den Verkauf des überflüssig werdenden Festung- 
terrains mehr als gedeckt erscheinen. Die Gegner des Regie- 
rungsprojekts behaupten, dass man damit nicht auskommen 
werde und wundern sich, dass gar keine Rede von den im 
Norden der Stadt erforderlichen Vertheidigungswerken ser Es 
ihrem Projekt die Bahn zu 
ahnen, einen Druck auf Antwerpen ausüben wolle, dahin gebend, 
dass sie sich, falls dasselbe an ‘der Opposition der Antwerpener 
scheitern sollte, in Zukunft an der ganzen Frage der Neuge- 
staltung des Antwerpener Hafens nicht interessiren werde. (H. N.ı 


heisst, dass die Regierung, um 


Gefangene Passagiere der „Aden“. Die Straudung der 
„Aden“, welche uns seiner Zeit veranlasste, die Befenerung 
Socotras zu tadeln und mit Vorschlägen für bessere Feuer her- 
vorzutreten, wird gegenwärtig in englischen Schifffahrtskreisen 
wieder sehr eifrig besprochen, trotzdem schon vier Monate seit 
der Katastrophe verflossen sind. Hervorgerufen ist das ernente 
Interesse durch die vom englischen Marine-Kapitän Morrison 
eingegangene Mittheilung, nach welcher es ihm ermöglicht war, 
acht Ueberlebende des am Kap Guardafui gestrandeten Dampfers 
» Willingdale” an der Küste von Somalis im Jahre 1885 zu 
retten. Die Bedauernswerthen waren seit der Strandung des 
englischen Dampfers einen Monat lang in Gefangenschaft der 
dort ansässigen Somalen. Die Gefangenen wurden strenge be- 
wacht und bei Verlust des Lebens angewiesen, mit keinem die 
Küste passirenden Fahrzeug Zeichen oder Signale zu wechseln, 
Div Aussagen dieses Marineofficiers haben die Hinterbliebenen 
der angeblich umgekommenen Passagiere und Mannschaften der 
Aden veranlasst, Vorstellungen beim Kolonial-Amt zu machen 
und die hohe Behörde ersucht, Erkundigengen über den Ver- 
blob ihrer Angebongen einzuziehen. The sehon vor Monaten 
geltend gemachten Beschwerden der Peninsular und Oriental 
Co. über die Handlungsweise zweier Dampfer, die einen Tag 
nach der Strandung der Aden die Unglücksstelle passirten, ohne 
nähere Auskunft über Zustand des Wracks 
mussten, wenigstens in Bezug auf einen Dampfer, die „Volute”, 
als unbegründet verworfen werden, da dieser erst, nachdem er 
sich überzeugt, dass kein lebendes Wesen mehr an Bord der 
„Aden” sei, seine Reise fortsetzte. Man ist gespannt auf das 
Ergebniss der vom Staate unternommenen Ermittelungen. 


den zu suchen, 


Entwickelung des Kalser Wilhelm-Kanais, Die wirthschaft- 
liche Entwickelung des Kaiser Wilhelm- Kanals lässt bereits 
erkennen, dass diese bedeutende Wasserstrasse in viel grosse- 
rem Maasse, als man dies vorausgesetzt hatte, dem Hamburger 
Schifffahrtaverkehr zu Gute kommt. Von den deutschen Ost- 
sechäfen war auf diese Wahrscheinlichkeit von Arfang an hin- 
gewissen worden und Lübeck und Kiel klagen heute über die 
bedeutende Konkurrenz, die ihnen durch die neuen Hambur- 
gischen Dampferlinien erwächst, welche ihre Routen und regel- 


mässigen Fahrten, von Hamburg meist direkt nach Russland 
durch den Kaiser Wilhelm-Kanal nehmen, Die Massen-Aus- 
fuhrartikel pach Russland, namentlich Baumwolle und Kopra, 
So erfährt die B. Sch.-Ztg. gelangten früher von Lübeck aus 
zur Versendung; jetzt ist diese Ausfuhr dort auf ein Minimum 
zurückgegangen und erfolgt meist mit den Hamburger Schitfgn. 
Kiel fühlt den Verkehr seiner eigenen Dampferlinion nach 
Königsberg, Danzig, Stettin durch den neuen Hamburger Kanal- 
linien beeinträchtigt. Wenn man aber hierfür Erklärungen 
suchen wollte, die ausserhalb des Rahmens des Hamburgischen 
Wettbewerbes lügen, so würde doch jeder Zweifel daran, dass 
dieser neue Wettbewerb allein den Rückgang im Verkehr der 
einzelnen Ostseehafen herbeigeführt hat, wiederlegt durch den 
ziffernmässig nachweisbaren Handelsaufschwung, den Hamburg 
durch den russischen Seeverkehr genommen hat. Hamburgs 
Seeeinfubr aus Russland bat sich im letzten Jahre von LO‘), 
auf 21 Millionen Mark gehoben, also verdoppelt; die Secaus- 
fuhr Hamburgs nach den russischen Ostseehäfen steigerte sich 
von 25 auf 40 Millionen. Die für die letzten sieben Jahre 
veröffentlichte Statistik setzt den Werth des Seehandels zwischen 
Hamburg und den russischen Östseehäfen wie folgt fest: 


Jahr Einfuhr Ausfuhr 
Mk. Mk. 

15 20 U82 BED 39 814 200 
1895 10 151 670 25 432 730 
1894 5 303 710 24 217 680 
1893 343310 - 17 080 530 
1892 1 748 720 18 322 550 
1891 11 724 700 20 720 340 
1800 7 900 350 22 103 970 


Niebt minder bedeutsam sind die Verkebrsergebnisse aus den 
altpreussischen Ostseehäfen. Hier stieg die Seeeinfuhr Hamburgs 
von 5 auf 12'/, Millionen Mark im letzten Jahre, während die 
Ausfubr in diesem Zeitraume sich nur von 22"), auf 26%, 
Millionen Mark hob. 


Ausländer auf britischen Handelsschiffen. Von der eng- 
lischen Regierung sind statistische Tabellen veröffentlicht, welche 
die Anzahl, das Alter und die Nationalität der beschäftigten 
ausländischen Seeleute auf britischen Handelsschiffen angeben. 
Wir geben nachstehend kurze Auszüge, die schon hinreichen 
den Leser mit den Verhältnissen vertraut zu machen. 

Vergleiche der beschäftigten Seeleute britischer und 
fremder Nationalität auf Küstenfahrt, oweanischer Fahrt und 

Hochseefischerei in den Jabren 1891 und 1896. 
Nationalität der Anzahl d. Beschäft, Anzahl d. Beschäft, Zunahme (+) 








Seeleute jan April 1891 im März 1806 Abnshme (—) 
1} An Bord v. 8. 
Briten 43 257 35 825 
Ausländer 9312 1668 
"52 569 548 — 7076 
2) An Bord v. D. 
Briten 51310 89 184 
Ausländer 44512 17778 _ 
98 882 106 962 -+ 8 080 
Lascaren 21 322 22 EL m + 6 ASO 
Zusammen; 172 > Tun 180 368 +7 393° 


Die nächste Tabelle giebt das Alter der an Bord beschäf- 
tigten Briten und Ausländer un. 





Alter Anzahl der Beschäftigten 
April 1891 

Briten Ausländer Zusammen 
unter 15 Jahren 321 16 337 
von 15 bis 20 Jahren 058 559 7 347 
0, 2 «4 1099 3807 14 756 
25 ., 3 ‘ 7 200 3 363 10 570 
‚2.35 , 5009 2144 7153 
75, 40 ,, 3 707 1 364 5071 

40 ., 45 n 2845 943 3785 . 
45 50 2330 631 2970 
50 Jahre "und älter 2401 345 2746 
Alter unbekannt 124 160 284 
Total, 41590 13431 39 O22 


Alter 





Anzahl der Beschäftigten 





März 1896 
Briten Ausländer Zusammen 
unter 15 Jahren 119 6 125 
von 15 bis 20 Jabren 4616 855 A471 
= Du. 9242 4214 13 456 
oo, @ 6 567 3513 10 080 
. 2. Se ig 4 380 2174 6 
U A „5 3279 157 4549 
Fra 40, | 2608 916 3524 
„45 „50 1991 686 2677 
™) Jahre und alter 2124 352 2476 
Alter unbekannt 24 183 277 
Total. 35020 14469 40 489 


Die folgende Tafel giebt an, welche Chargen die Auslisi+ 
in der britischen Handeismarine bekleiden und mit welcher 
Procentsatz sie sich daran betheiligten; wieder die beiden Jae 


1841 und 1896 angezogen. 


Schiffsführer 
Steuerleute 
Unterofficiere 

Matrosen . 

Jungens 

Maschinisten 

Feuerleute und Tylewier: 


Andere an der Maschine beschäftige ‘late 


Stewards . . . 
Verschiedene 


1891 189 
1.7 Li 
4.1 34 

253 30 

26.1 2h 
57 9.5 
23 2 

15.6 194 

14.5 178 
12 20 12.5 4 

158 180 


Die letzte Tafel, die wir noch anführen wollen, giebt ge 
nauen Aufschluss über die Betheiligung der ausländischen Se- 


leute nach ihrer Nationalität geordnet. 


1591 
Schweden . . . . . « 4668 
Deutschland 4241 
Norwegen . 3385 
Ver. Staaten . 1955 
Russland 1619 
Dünemark . 1492 
Holland 812 
Italien 701 
Frankreich 847 

Auswandererwasen. 


1506 
5219 
5167 
3669 


9990 


1962 
1518 
1070 
855 
s24 


Die deutsche überseeische Auswan- 


rung über deutsche Häfen, Antwerpen, Rotterdam und Amste- 
dam stellte sich nach den Ermittelungen des Kaiserliches 
Statistischen Amts für September 1897 und den gleichen Zt- 


raum des Vorjahres folgendermaassen: 


Es wurden befördert im September 
über: 1897: 1896: 
Bremen 1117 1112 
Hamburg ; 973 1360 
andere deutsche Häfen Stettin) . 2 33 
Deutsche Häfen zusammen 2111 2505 
Antwerpen. 2... 22 2020. BB 528 
Rotterdam 2. 2. 2 2 2 20. 78 138 
Amsterdam . . . 2 2 2 2 wu, 18 5 
Ueberhaupt 2842 3177 


Aus deutschen Häfen wurden im September 1897 neben 
den vorgenannten 2111 deutschen Auswanderern noch 774 


Angehörige fremder Staaten befördert. 
Bremen 4683, Hamburg 3024, Stettin 39. 





Davon gingen über 


Kleine Mittheilungen. 





Die russische Marineverwaltung bat eine schwedisch: 


Bergungsgesellschaft beauftragt, das gesunkene 


» Allan 


„Gangut” zu heben. Der Gesellschaft werden nach gelungenem 
Unternehmen 950 00Rubel, laut eingegangenem Kontrakt, 


ausbezahlt. 
* * 


+ 
In Bremen wird am 22. November d. J. mit einer Bee- 
steuermanns-Prüfung begonnen werden. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 25. Oktober. In den Verein als Mitglied 
aufgenommen wurde Herr Kapt. Schmidt, zur Aufnahme vor- 
geschlagen vier Herren. Der Vorsitzende des Deutschen Nau- 
tischen Vereins ersucht den Verein ihm Auskunft über die 
Einrichtungen des hiesigen Lootsenwesens zu geben und sendet 
zu dem Zweck einen Fragebogen, dessen Beantwortung der 
Vorsitzende nach vorheriger Rücksprache mit kompetenten 
Personen unternehmen wird. Diese Angaben solien bei einer 
in Aussicht genommenen Vervollkommnung des Lootsenwesens 
der Kieler Föhrde in Betracht gezogen werden. — Darauf wird 
zur Besprechung der Tagesordnung, welche bekanntlich die 
Vorschläge der technischen Kommission für eine anderweitige 
Vertbeilung des Hülfs- und Bergelobnes enthält, geschritten. 
Die beiden Vorschläge, von denen der eine eine Vertheilung 
dea Hülfs- und Bergelohnes durch das Strandamt und im Aus- 
lande durch die Konsuln des Deutschen Reiches, der andere 
die Vertheilung durch die Rhederei befürwortet, werden ver- 
lesen und zur Debatte gestellt. Der anwesende Ehrenpräses 
des Vereins, warnt die Mitglieder bei der ungeheuren Wichtig- 
keit der Sache nicht voreilig mit bindenden Anträgen hervor- 
zutreten, sondern hiermit bis zu einer der nächsten Sitzungen 
zu warten. Der Antrag findet allgemeine Zustimmung, jedoch 
wird auf Anregung einzelner Mitglieder die wichtige Frage 
einer Besprechung unterzogen. Die darauf geltend gemachten 
Ansichten sind sehr verschiedene, man empfindet je länger 
das Thema erörtert wird, die Schwierigkeiten, welche einer Be- 
schlussfassung entgegestehen. Um alle Mitglieder genau mit 
den Vorschlägen der technischen Kommission vertraut zu 
machen, befürwortet man eine Vervielfältigung der eingesand- 
ten Vorlage, um jedes Mitglied in den Stand zu setzen sich bis 
zum nächsten Montag mit der wichtigen Angelegenheit be- 
schäftigen zu können. Die den Mitgliedern zur Verfügung ge- 
stellten Exemplare liegen in der Buch- und Seekartenbandlung 
von Eckardt & Messtorff zur freien Benutzung und Mitnahme aus. 








Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 27. October. Als ausserordentliches Mitglied 
wird ein Herr in Vorschlag gebracht. Vom Seeschifferverein 
Weser liegt die Mittheilung vor, dass eine Veränderung im Vor- 
standspersonal, in Folge Versetzung des Herrn Kapt. Spillmann, 
der so lange als I. Schriftführer fungirte, vorgenommen ist. 
Ferner wird vom Weserverein bemerkt, dass die von ihm auf- 
gestellten und dem Verein Deutscher Seeschiffer zur Begut- 
achtung eingesandten Vorschläge für eine anderweitige Ver- 
theilung des Berge- oder Hülfslohnes, nach dem Vereinsbericht 
der „Hansa“ (No. 42) zu urtheilen, vom Hamburger Verein 
nicht im gemeinten Sinne aufgefasst seien. In ähnlicher Weise 
äussert sich der frühere Schriftführer des dortigen Vereins. 
Wegen Abwesenheit des Herre Dr. Kämmerer, der die Zusage 
ertheilt hatte, in seiner Eigenschaft als Jurist den Verband- 
langen des Themas der Besprechung über die Vertheilung des 
Hülfs- und Bergelohnes beizawohnen, wenn endgültige Be- 
schlüsse gefasst werden, wird auf Vorschlag des Vorsitzen- 
den eine nochmalige eingehende Erörterung der wichtigen An- 
gelegenheit ohne Beschlussfassung vorgenommen. Der Vorsitzende 
liest darauf die dem Verein mitgetheilte Stellungnahme des Vereins 
Hamburger Rbeder zu den von der Technischen Kommission 
in Vorschlag gebrachten Aenderungen über die zweckmässige 
Vertheilung des Berge- und Hülfslohnes vor. Die hier zum 


Ausdruck gebrachten Anschauungen vertreten die Ansicht, dass 
eine Vertheilung durch den Rheder resp. Sehiffer zweck- 
mässiger, als durch ein Strandamt oder im Auslande durch die 
Konsuln sei. Weil es in Folge der Grössenverhältnisse der 
modernen Dampfer nicht selten vorkomme, dass unter Um- 
stünden zu grosse Summen zur Vertheilung kommen, so schlägt 
def Verein Hamburger Rheder vor, die Antheile von Schiffer 
und Mannschaft nach der Höhe des Bergelohnes abzustufen, 
wobei jedoch hervorgehoben wird, dass die Antheile beim 
Schiffer den Betrag einer Jahresgage, bei der Mannschaft den 
Betrag von 5 Monatsheuern nie übersteigen dürfen. Die in 
dieser Form vorgebrachten Abänderungsvorschläge entsprachen, 
besonders was die grösste zulässige Höhe des Berge-Antheils 
anbetrifft, in keiner Weise den Ansichten der Mitglieder, — 
Der zweite Vorsitzende hält darauf einen längeren Vortrag. 
indem er die im Auslande üblichen Gesetzesvorschriften beztig- 
lich dieses Thema’s theils vorliest, theils aus eigener Erfahrung 
mittheilt. Darnach hält man in England Decks- und Maschinen- 
mannschaften zu gleichem Antheil berechtigt, während das 
übrige Personal, wie Stewards, Köche, Arzt u. 5. w. geringer 
bedacht wird. Die Dienste der sich besonders auszeichnenden 
Leute werden in Gestalt einer Prämie belohnt. Das in neue- 
ster Zeit zwischen Danemark, Schweden und Norwegen zu 
Stande gekommene Gesetz, unter den Namen „Nordisches See- 
recht" bekannt, schreibt bei etwaiger Vertheilung des Berge- 
lohnes *;, dem Rheder, "/, dem Schiffer und ';, der übrigen 
Mannschaft zu, wenn die Bergung von einem Dampfer, jedoch 
', dem Rheder, ';, dem Schiffer und '/, der übrigen Mann- 
schaft wenn das Bergungswerk von einen Segler unternommen 
ist. Nach diesem Vortrag macht Redner noch darauf aufmerk- 
sam, dass es lediglich im Belieben des Rheders liege einen 
Bergelohn von der Rhederei des etwaigen geretteten Schiffes 
zu beanspruchen, und dass nur in diesem Falle der Schiffer, 


‚sowie die Mannschaft ihr Antheilsrecht geltend machen können. 


Ebenfalls muss, so führt der Vortragende aus, zwischen Berge- 
dienat nnd Schleppdienst ein Unterschied gemacht werden, da 
der Letztere natürlich geringer belohnt wird. An diese Aus- 
führungen knüpft sich noch eine lebhafte Debatte, die bis zum 
Sehluss der Sitzung danert. 

Verein Deutscher Seesteuerlsute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 21. October. Die Versammlung, die nur 
miissig bösucht war, fand unter Leitung des Vorsitzenden statt. 
An Eingängen lagen vor: Bericht des Vereins der Seesteuer- 
leute an der Weser über die letzte dortige Versammlung; Zu- 
schriften von Mitgliedern von Port Natal, Konstantinopel und 
Brunsbüttel, eine solche vom Seemannsverein hier; die Aus- 
trittserklärung eines Herru. Hierauf wurde von 2 Herren eine 
Korkmatratze vorgelegt, welche neben werthvollen hygienischen 
Vortheilen, die dieselbe besitzen soll, zur Bergung von Menschen- 
leben in Seegefahr eingerichtet ist. Die Anwesenden gelangten 
zu der Ansicht, dass hier zweifellos für die Schifffahrt Nütz- 
liches geschaffen sei; ein endgültiges Urtheil könne jedoch erst 
nach einem praktischen Versuche abgegeben werden. Sudann 
wurde eine von einem Kollegen, Herrn Lienau, I. Öffieier im 
Dienste der Hamburg-Amerika Linie, gemachte Erfindung vor- 
gelegt, welche es ermöglicht, die Kurslage der beim Winde 
kreuzenden Segler bei Nebel oder unsichtigem Wetter sofort 
zu erkennen, Zu diesem Zwecke wird auf den Kompass eine 
Glassplatte gelegt, welche für die Windrichtung eingestellt wird 
und nun unmittelbar die Kurslage der beim Winde kreuzenden 
Segler nebst den von denselben mittelst Nebelhorns abzuge- 
benden Signalen angiebt, Nach einer sochmaligen Besprechung 
über die Vorschläge des Verwaltungsrathes zur Effektenver- 
sicherung des Vereins wurde eine Ersatzwahl zu dieser Kör- 
perschaft für 4 in See gegangene Mitglieder vorgenommen 
und dann die Versammlung geschlossen. 
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Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 27. Oktober 18547. 
Ausfrachten sind unverändert. Heimfrachten sind im all- 
gemeinen von allen Richtungen mehr anziebend. Nachstehend 
einige Abschlüsse: , 
„Iredale* Honolulu/San Francisco, & 2.50, Zucker. 
„Brambletye® Neweastlo N. 8. Wy Westkuste Süd-Amerika’s 

I5j— 4 Gd. 

„Krageroe“ Birkenhaed/Bahia 13/—, Kohlen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & un. 
New-York, den 15. Oktober 1847. 
Die erhöhte Nachfrage nach Getreide, welche von dem 
Vereinigten Königreich und dem Kontinent kommt, hat hervor- 
ragend dazu beigetragen unsern Frachtenmarkt in Bezug anf 
mittelgrosse Boote nach Cork f. O., zu befestigen und wir sind 
in der Lage heute Frachten für Oktober-Bonte zu 3s Od und 
$s 7',d und 3s Ud zu motiren; 
furner eimge Nachfrage für December und spiitere Monate zu 
Ss Gd, Rheder 


scheinen willig Frachten zu 35 und 3s 1',,d zu aceeptiren mit 


3: 10°,d4, für November zu 
Grosse Schiffe sind weniger erwünscht und 


einen Theil Häfen von 4'), bis Gd weniger per Quarter, Berth- 
Frachten nach dem Ver. Königreich und dem Kontinent halten 
sich fortgesetzt zu den Ansprüchen der Rheder, für voile La- 
Bedarf Booten 
für Baumwolle ist sehr mässıg, vom Golf un! den Atlaotischen 
Gute Dampfer bleiben für Be- 
Es herrscht 
einiger Begehr für Berth-Ladung nach China Japan, jedoch 


dungen nach ausgesuchten Häfen, Der nach 
Häfen gegenwärtig gleich Null. 
schäftigung auf Zeit zu 7s Sd und 7s 6d gesucht. 


gehen die Ansichten der Rheder und Verschiffer noch zu weit 
auseinander um ein promptes Geschäft zu ermöglichen, Die 
Frage nach Kisten-Oel durch Dampfer ist ziemlich mässig, und 
gegenwärtig lebhafter bei Segelschiffen. — Geringe Nachfrage 
zeigt sich von den Golfhäfen für Bauholz ebenso wie far Bret- 
ter von den Provinzen. — Segel-Räumte bleibt eine Jebhafte 
Nachfrage, jedoch hält sich jedes Geschäft in Folge des he. 
schtänkten Angebots in eaggezogenen Grenzen. Raten bleiben 


fest und zeigen nach keiner Richtung eine besondere Aenderung. 
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Wir notiren Getreide, | Ma Sücken. — 
| * io Oelkuch.| 7° 
Liverpool, Dpfr. 4". 176 15 ‚15 
London, Dpfr. 1d. 176 15 15 
Glasgow, Dpfr. 9 4% jd. 226 15 15 
Bristol 1°. d, 20 15 176 
Hull dd. 20) 1S Lh 
Leith “uth. 224i 176 1.6 
Neweastle 1? .d. 17,6 17,6 15 al7,6 
Hamburg oa “1.05 mk. (18 events. 50 mk, 
Rotterdam ide, 25 eis. 1S ets. 12alic, 
Amsterdam ie, 25 ots. IS ects, Ival fir. 
Kopenhagen 43 12 zu 29 
Bordeaux 3,9 192", cents..25c, os, 
Antwerpen Beth, BER 176 17,620 
Bremen rd 240, IS « 12e, 
Marseille 34 25, 17/Ga20) 122. 0a25/ 
Baumwolle, gepresst: Liverpool 30e. — Hamburg 5-s2d. 
— Rotterdam Ide, — Amsterdam 4c. Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 8-16d. — Bremen 35e. — Marseille 4-164, 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfer.: 
Cork f, 0, Direct. Continent. Shanghai. 
N.Y. Fentt. UK 
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Hongkong. Jurghy Calentta. 








Getreide per Dampfer ...... Henne in 
Raff. Petrol. per Segel  21e. Ife, 10«. 
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Büchersaal. 
Schiffs- Taschenbuch, Unentbebriicher Begleiter im 


Sehiffsdienst, von Julius Bortfeldt, Offizier im 
Norddeutschen Lloyd. Zweite Auflage. Verlag 
von M, Heinsius Nachfolger, Bremen, 

Vor uns liegt ein alter Bekannter, nicht desshaib weil wir 
schon Gelegenheit batten ihm in seiner ersten Auflage vor age. 
mehr sechs Jahren Glück für die Zukunft zu wünschen, se. 
dern weil das Schiffs-Tasehenbuch, wie schon der Zusatz sna 
Titels besagt. „Unentbehrächer Begleiter im Schiffsdienst wir 
lich zu diesem geworden ist, Durchblattert man das im [ee 
so oft benutzte und desshalb vertraute Buch in seiner zwei 
viele Neuerunpe: 


uns vorliegenden Auflage, so findet man 





Erweiterungen und Verbesserungen des Inhalts, der trotz & 
Der Verfasser 
ist eben ein Seemann, der als solcher, wie in seiner ganzen 


Mannigfaltigkeit nichts Ueberflüssiges ential. 


Lebensweise, so auch hier durch verständliche und practixche 
hervortritt. Wir 
setzung, dass die meisten auf transocennischen Dampiern be 


Darlegung unterlassen, unter der Vorn- 
echiiftigten Schiffsführer and Schiffsoffiziere — und für dier 
ist das Buch doch sur zusammengestellt mit dem Inbalt 


der ersten Auflage vertraut sind, anf diesen noch hesunder- 
hinzuweisen und wollen desshalb nur ate hinzugekonmene 
Ansser 
den Abschnitten, welche den Gebrauch des Naketen-Apparate 
zur Rettung Schiffbrüchiger, die Bezsichnung der Fahrwass 


in verschiedenen Staaten, Eissignale für die Neufundland-Bank 


Neusrungen von einiger Budentang kurz erwähnen. 


besondere Signale für den Suez-Kanal u. s. w. enthalten, soll 
nicht unterlassen bleiben, noch besonders auf den Auszug aus 
den Verordnungen zur Verhütung des Zusammenstossens Ihr 
Schiffe auf See aufmerksam zu Herr Bortfeldt hat 
sich wirklich all» Mahe gegeben dieses für alle Seelsite mer 


machen, 


teste Gesetz in anschaulicher und verständlicher Weise den 
m 


Leser vor Augen zu führen. Nachdem eingehend die Lichter 
führung und Tagessignale aller our deukbaren Schiffsgattnuge 
besprochen sind, ist diesen Ausführungen noch eine Tabet 
bildlicher Darstellung das Vorhergesagte & 
noch interessitm. 
und Seohammsies 


angefügt, die in 
läutert, Die Auhäsger des Buches wird es 
kurze Mittheilungen über die Nachtsignale 
farben von Haupt-Dampferlinien im Inhalt einbegriffen zu sehen 
nicht dem Taschenbad 
zu wünschen, dass es seine alten Freunde behalte und mögltst 
Der Preis des Buches beträgt «¥ 
Mk 20. - cs 


Wir wollen zum Schluss unterlassen 


viele neue hinzu erwerbe, 
bisher 





ee SS 


Neue Motorboote. Lie Überfischmeisterei in Stralsund be- 
zog in dieses Tagen einen Inspeetionskutter, der als Schwester 
schiff des Motorkutters der Biolegischen Station auf Helgolant 
von J. Junge in Wewelsfleth erbaut und von der Firma Carl 
Meissner mit der maschinellen Einrichtung versehen war. Carl 
Meissner bat ferner bei Johs. Thormablen & Co. in Elmshom 
eine Lastbarkasse für die hiesige Farbenfabrik Stehmano, Heesh 
& Uo in Bau und ein gedecktes Cajütbnot mit grossem Lad 
raum zum Fracht- und Personenverkehr für die Liberian Coffee 
Plantation Un. in Monrovia. Auch für Ostasien liegt hier zu 
Verladang mit nächstem Dampfer ein neues Motorboot im Hafes, 
welches diese Firma an die Herren D. Brandt & Co. in Bing 
pore liefert für eine Plantage auf Borneo, ’ 


2 





1} 
4 





a — - 
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Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & MesstorIf in Hamburg. 


















Erscheinungsweise 


Die „Hansa", Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlung en, Postämter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nelımen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W, Silomon's 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
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Steinhöft 1. 
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Anzeigen. 
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Annahme: Durch die Verlagshandlung, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W. Silomon. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 








Abgeordnetenhauses. — Ursachen von Seeunfällen. — 


Frachtenberichte. 


Auf dem Ausguck. 


Welche Anforderungen stellte man früher in 
der „guten alten Zeit“ an den Führer eines Handels- 
schiffes und welche jetzt? Diese Frage zu unter- 
suchen und zu beantworten, wäre wohl von Inter- 
esse, insbesondere im Zusammenhang mit der jetzt 
allgemein verbreiteten, jeduch sehr irrthümlichen 
Ansicht, dass die wirklichen Seeleute auf dem Aus- 
sterbe-Etat stehen. Versteht man unter einem wirk- 
lichen Seemann allerdings nur Einen, der seine 
Beschäftigung und die Ausübung seiner Berufs- 
pflichten auf einem Segelschiff, das von Wind und 
Wetter abhängiger als ein Dampfer ist, versieht, so 
wird die Zahl dieser, welche auf das Anrecht An- 
spruch erheben dürften, nur eine sehr geringe sein. 
Die aber, welche berechtigt zu sein glauben nach 
diesem Grundsatz bei der Beurtheilung der Tüch- 
tigkeit eines Seemannes zu verfahren, haben gewiss 
nur wenig Gelegenheit gehabt die Pflichten eines 
Dampferführers kennen zu lernen. Wir müssen an 
dieser Stelle davon absehen, eine eingehende Er- 
örterung des angezogenen Themas vorzunehmen und 
wollen desshalb die aufreibende Lebensweise eines, 
einen kleinen Frachtdampfer führenden Schiffers 
unberücksichtigt lassen und nur einmal die Auf- 
gaben des Führers eines modernen transoceanischen 
Passagierdampfers oberflächlich einer Betrachtung 
unterziehen. Seine vornehmste Pflicht wird es ja 
stets bleiben für eine gute Navigation des Schiffes 
zu sorgen, weil bei einer Vernachlässigung dieser 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Vom Berge- und Hülfslohn. 


Vermischtes. 








— Die Petition der Titular-Navigationslehrer im Plenum des 
— Kleine Mittheilungen. — Vereinsnachtichten. — 


nicht nur Eigenthum von sehr grossem Werthe, 
sondern viele hoffnungsvolle Existenzen, Männer und 
Frauen, Kinder und Greise, ein Opfer des uner- 
sättlichen Meeres würden. Es ist aber nicht allein 
seine Pflicht, diese vielen Menschenleben ihrem Be- 
stimmungsorte sicher zuzuführen, vielmehr kommt 
es darauf an, dass diese Beförderung eine schnelle 
ist, und, dass die Passagiere mit dem Bewusstsein 
das Schiff verlassen, eine den Verhältnissen ent- 
sprechende angenehme Zeit verlebt zu haben. 
Denn äussern die im Bestimmungsorte angelangten 
vom Schiffe scheidenden Passagiere eine entzegen- 
gesetzte Ansicht, so finden sich Sensation und Un- 
frieden gerne verbreitende Reporter schnell bereit, die 
Gefühle der Passagiere in mehr oder weniger ver- 
zerrter und veränderter Form ihrer Zeitung zu mel- 
den, die es dann an einer baldigen Veröffentlichung 
nicht fehlen lässt. Da aber die meisten Leute die 
in ihrer Zeitung gemeldeten Spektakel-Beriehte mit 
Vorliebe und einem grossen Behagen lesen und an 
der Richtigkeit der veröffentlichten Notizen nicht 
zweifeln. so wird der Ruf des Schiffes und in wei- 
terer Verfolgung der der Rhederei stark berinträch- 
tigt, wenn berichtet wird, dass die Passagiere des 
Dampfers X. Klagen laut werden liessen über die 
Behandlung, die ihnen an Bord zu Theil geworden. 
Gelangen derartige Nachrichten — und das thun 
sie in den meisten Fällen — in das Bureau des 
Rheders, so wird er sich zuerst an den Kapitän des 
Schiffes wenden und diesen dafür verantwortlich 
machen, einerlei, ob der Kapitän, der mitunter, be- 
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sonders wenn sich der gefürchtete Nebel während | Heutzutage denkt man, wie uns der Vorfall des 


der Reise oft einstellt, sehr wenig Zeit hat, seine | französischen Dampfers zeigt, anders. — Andere 
Aufmerksamkeit den Passagieren zuzuwenden und | Zeiten, andere Sitten. 

Einfluss auf die Bequemlichkeit der Reisenden aus- . : . 

zuüben. Wiederholen sich solche Klagen, die Die Tyne-Werften scheinen ein Monopol zum 


auch nicht selten durch die Bediensteten der Passa- | Bau grosser Schwimmdocks für sich in Anspruch 
giere in Scene gesetzt und einem sensationslüsternen | zu nehmen, Wir erinnern an das mächtige, von 
Zeitungsschreiber übermittelt werden, öfter, so wird | der spanischen Marineverwaltung bestellte, und für 
der Führer des Schiffes entweder gänzlich aus d&m | Havana bestimmte Schwimmdock, welches sich 
Dienste der Rhederei entlassen oder auf ein kleines | noch auf seiner weiten Reise nach der cubanisehen 


Schiff versetzt. ? Hauptstadt befindet. Ein ähnliches Bauwerk und 
. : * zu gleichen Zweck hat die spanische Regierung für 


Dass Versetzungen des Kapitäns von einem | den Hafen von Manila in Newcastle bestellt. Nun 
Passagier- auf einen Frachtdampfer auch aus an- | erfahren wir, dass unsere grösste deutsche Schiffban- 
deren Gründen als den oben angeführten möglich | werft, die Actien-Gesellschaft Vulcan" in Stettin. 
sind, beweist folgender, den „Hambg. Nachr‘* mit- | ebenfalls einer Newcastler Firma, und zwar de 
getheilter Vorfall: „Am Jubiläumstage der Königin | Herren Swan & Hunter den Auftrag zum Bau eins 
Victoria (22, Juni) hatten alle im Hafer von Shanghai | Riesenschwimmdocks gegeben hat. Das Dock soll, 
liegenden Schiffe geflaggt, eines ausgenommen: der | wie der „Shipping Gazette“ aus Newcastle mitge- 
französische Postdampfer „Caledonien“, Kapitän | theilt wird, eine Hebefühigkeit von 15000 Tons 
Blanc, nebenbei gesagt ein französischer Marine- | besitzen und der Stettiner Werft die erforderlichen 
Reserve-Offizier. Das Schiff lag im Strome gegen- | Dienste beim Umbau der Norddeutschen Lloyd- 
über der französischen Niederlassung und es musste | Schnelldampfer leisten. Das Schwimmdock wird 
daher Jedermann auffallen, dass es keinen Flaggen- | nach seiner Vollendung das grösste sein, welches 
schmuck trug. Die englische Presse commentirte | jemals gebaut ist, Ueber den Ablieferungstermin 
über den Vorfall, der zum Tagesgespräch wurde, | sind noch keine bestimmten Beschlüsse gefasst. 
sehr stark, und da man sich an den Agenten der . 


Gesellschaft wandte mit der Anfrage, warum die Das Thema der Hülfsschrauben bei Segelschiffen 
„Caledonien“ nicht geflaggt habe, erhielt man als | wird in englischen Fachkreisen in neuerer Zeit 
Antwort zurück, er habe den Kapitän ersucht über | wiederholt erörtert und die Nützlichkeit einer Hülfs- 
die Toppen zu flaggen, doch er weigerte sich dies | schraube hervorgehoben. Das Resultat der Probe- 
zu thun. Die Sache muss an die grosse Glocke ge- | fahrt der später leider verunglückten „Marie 
bracht sein, denn mit letzter Post langte hier die | Rickmers“, welche damals von der Clyde nach den 
Nachricht an, dass das Directorium der „Messageries | Bristol-Kanal sechs Meilen Fahrt machte, wurde 
Maritimes Co.“ den Kapitän Blanc des Kommandos | von eifrigen Befürwortern des Hülfsschrauben -Sv- 
der ,Caledonien* enthoben und ihn zum Führer | stems herangezogen; ob mit Glück, ist bei dem Aus 
eines Frachtdampfers ernannt habe, weil er nicht | gang derspiiteren Reise wohl zu bezweifeln. Eine Nacı- 
die rechte Person sei, um einen Passagierdampfer | ahmung in der Konstruktion der „Marie Rickmer“ 
zu kommandiren. Der Schiffsführer ist einer der | würe bei günstigem Verlauf der Reise vielleicht 
ältesten Kapitäne er ee ake on nicht ausgeblieben, wenigstens behaupten in diesen 
hat es gewiss nur dem Umstand zu verdanken, dass | sj nelische Zeitunre PP . it 
er pss der ältesten Kapitäne der französischen ar u ee a agers pe 
Rhederei ist, wenn seine Entlassung aus den Diensten | in Rede stehenden Gegenstand beschäftigen, auf- 
der Gesellschaft nicht erfolgte. warten. Besonders sind die Erbauer der auf der 


N is * „Marie Rickmers“ errichteten Hülfsmaschine bemüht, 
Wir sehen also, dass man von dem Führer | für die abermalige Einführung eines derartigen Sy- 
eines modernen Passagierdampfers heutzutage ausser | stems Reclame zu machen. In diesem eifrigen Be- 


der Kenntniss seiner Berufspflichten auch die der | mühen haben sie sich auf ein ihnen unbekann- 
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Courtoisie beansprucht und eine Nichtbefolgung — | tes Gebiet gewagt, nämlich die Zweckmässigkeit 
denn Unkenntniss wäre im gegebenen Falle nicht | der Hülfsschraube nicht nur in Stille, sondern auch “—' 
am Platze — zu ahnden weiss. Was in aller Welt | bei konträrem Wind befürwortet. Denn nach ihrer 


hätte sich wohl in früheren Jahren eine Rhederei | Meinung trage die Schraubenthätigkeit, wodurch al» 
darum gekümmert, ob ihr Kapitän im Auslande bei | ausser den Segeln eine andere Kraft das Schiff 
festlichen Gelegenheiten das Schiff beflaggt? Wenn | vorwärts bewegt, dazu bei, dass das Schiff einen 
er nur schnelle Reisen machte und gute Frachten | bis zwei Strich höher, als ohne Mitwirkung der 
abschloss, so kümmerte sich ein Rheder blitzwenig | Hülfsmaschine, anliegen könne. Diese Behauptung 
um die politischen Ansichten seines Kapitäns. — | ist jedoch absolut unrichtig und lässt sich, wie auch 
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bereits von einem englischen Kapitän geschehen ist, 
sehr einfach widerlegen. Denn ein geschlepptes 
‚Segelschiff_mit gesetzten an den Wind gebrassten 
Segeln wird, _wie_jeder Seemann aus Erfahrung 
weiss, nie so hoch anliegen können, als wenn das_ 
Schilt_anf_die Segel allein angewiesen ist. Ebenso 
wird ein über Stag gegangenes Schiff, gen nach 


dem Manöver, wenn also noch im 


Sehiffe ist, ge er 
Fahrt. 
a 
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in Hamburg oft genannte und 
ausgewiesene Arbeiterführer und Agitator Tom 
Mann macht wieder von sich reden. Die 
strikenden Maschinenbauer haben ihren Apostel 
nach den Vereinigten Staaten gesandt, um Geld, 
welches jetzt so nothwendig ist, wenn der Strike 
noch länger aufrecht erhalten bleiben soll, aufzu- 
treiben. — Ob die an Mann's Reise geknüpften 
Hoffnungen erfüllt werden, bleibt vorläufig dahin- 
gestellt. jedenfalls hat redegewandte Mann 
es bereits anfängliche ihn kühl 
empfangende Stimmung in eine für den Zweck 
seiner Reise sehr günstige umzuwandeln. In eng- 
lischen Gewerkvereinen ist man sehr auf die wei- 
teren Schritte, die Tom Mann unternimmt, gespannt. 


Ein bürgerschaftlicher Ausschuss ist in Hamburg 
niedergesetzt zur Prüfung der Frage, sich in 
Anbetracht der Ueberfillung der Hamburgischen 
Häfen mit Kähnen die Einführung 
einer Hafenabgabe für diese empfiehlt. Unter den 
genannten Kiihnen sind erstens Fahrzeuge zu ver- 
eine Verbindung zwischen Schiff und 
im hamburgischen Hafen ausführen, ferner 
sog. Lagerkähne. Die Zahl der letztern hat 
bedeutend vermehrt. Einige sind 
Lagerzwecke bestimmt, andere dienen 
angebrachten Ladung vor 


Der 


hier 


der 


verstanden, die 


ob 


oberelbisehen 


stehen, die 
Land 
sich 
dauernd für 
dazu zeit- 
weilig, indem sie mit der 
ihrer Entlöschung oder mit der vom Seeschiff ein- 
ihrer Versegelung etliche Wochen 
und Monate hier liegen. Zwischen beiden wird bei 
der Erhebung einer Abgabe kein Unterschied zu 
machen sein: dagegen dürften leere Kähne besser 
befreit bleiben, da es besonders im Winter erwünscht 
die bei 


Kelommenen vor 


ist, reichlich leere Räumte hier zu haben, 
Wiedereröffnung der Schifffahrt sofort zu Verfügung 
steht. Für eine allgemeine Belastung der Flussschiff- 
fahrt durch Hafenabgaben hat sich im Ausschuss 
keine Stimme erhoben, da man diesen für Hamburg 
wichtigen Erwerbszweignichtzuerschweren wünschte. 
Man entschloss sich, nachdem das Für und Wider 
reichlich von allen Seiten erwogen, folgenden An- 


trag an den Senat zu stellen: „Die Bürgerschaft 


ersucht den Senat, ihr eine Vorlage zugehen zu 
lassen, nach welcher Oberliinder Kahne, welche 


während eines ununterbrochenen Zeitraumes von 
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mehr als einem Monat mit Ladung sich im Hafen 
aufgehalten haben, für jeden folgenden angefangenen 
Monat eine Abgabe von 3 .# auf 1000 Centner 
gemessener Tragfähigkeit zu bezahlen haben, und 
nach welcher ferner Oberländer Kähne, welche, 
abgesehen ihrer Zureise und Ausreise, Trans- 
porte im Hamburger (iebiet besorgen, eine Abgabe 
von 6.# per Monat auf 1000 Centner gemessener 
Tragfühigkeit zu bezahlen haben.“ 


von 





Vom Berge- und Hülfslohn. 


Von R. Landorer. 


I. 


„lass die Gemüther der meisten Menschen, nicht 
sowohl Elenden mit ihrer eigenen Gefahr Hulfe 


zu leisten, als vielmehr das Unglück anderer zu : 


__ihrem Vortbeile anzuwenden, geneigt seyn, davon 
enthält die Gewohnheit, dem Gewinnste nachzu- 
trachten, welchen Schiffbrüche zuwege bringen 
können, den untrieglichsten Beweis.” 

Mit diesen Worten, die einem von christlicher 
Nächstenliebe erfüllten Kanzelredneralle Ehre machen 
würden, beginnt der Herr Syndikus Jakob Schuback 
aus der Kaiserlichen freyen Reichsstadt Hamburg 
sein um die Mitte des vorigen Jahrhunderts er- 
schienenes und Einer Hochansehnlichen Deputation 
des Hamburger Commercii gewidmetes Werk vom 
Rechte des Strandes. Anderthalb Jahrhundert 
sind seitdem verflossen, Manches ist besser gewor- 
den auf dem Gebiete des Strandrechtes, aber noch 
heute sind wir nicht auf jenen erhabenen Stand- 
punkt christlicher Uneigennützigkeit gelangt, der 
uns gebietet, Mühe und Arbeit, Sorge und Gefalır 
auf uns zu Jaden, um anderer Leute Gut zu retten 
und uns selbst mit dem Bewusstsein eine edle That 
vollbracht zu haben, zu begnügen. 

Wenn die Herren, die früher gelehrte Bücher 
geschrieben, sich die Mühe gegeben hätten, selbst 
einmal, nur so der Wissenschaft halber, eine Bergung 
mitzumachen, so würden sie vielleicht menschlicher, 
praktischer über dergleichen Dinge geurtheilt haben, 
wie wir es heute thun. So aber sahen sie nur 
die schreienden Auswüchse der damaligen Zustände 
und in ihrem an sich löblichen Eifer, diese Miss- 
briiuche zu beseitigen, machten sie es, wie es den 
Gelehrten von heutzutage zuweilen auch noch gehen 
soll, sie schütteten das Kind mit dem Bade aus. 
Sie verlangten, dass die Berger aus reiner Näch- 
stenliebe ihr Leben aufs Spiel setzen sollten, nicht 
nur um es anderen Leuten zu retten, Das gilt 


auch heute noch als eine That die mit Geld nicht 
zu belohnen ist, — sondern um anderer Leute 
Eigenthum der See zu entreissen und es dem 


Eigenthümer wiederzugeben. 

Die im alten Strandrecht enthaltenen Härten 
und Ungerechtigkeiten haben gerechteren und 
menschlicheren Einrichtungen weichen müssen. 


Immer aber ist, und mit Recht, der Grundsatz 


Be 
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bestehen geblieben, dass für die Rettung von Hab 

nnd Gut aus Seenoth eine Vergütung durch das 
ha : . - 

Gesetz den Rettern zugesprochen wird, die sich 


u 
na charakterisirt, sondern so FE 


lich bemessen ist, dass sie zugleich _ein Aequivalent 


für die bei der Bergung seitens der Berger ausgestan- 


dene Gefahr. ar. bildet. Dadurch unterscheidet sich der 


erge- und Hülfslohn von der Vergütung für 
andere geleistete Dienste und inedem bei der Be- 
messung der erstern weiter nicht allein die aufge- 
wandte Muhe und ausgestandene Gefahr in An- 
schlag gebracht werden, sondern auch d { 


des geborgenen oder der Gefahr. entrückten Oba 


jectes in Betracht gezogen wird, ist gleichzeitig ein 
jectes_ gezog g g 


mächtiges Gegenmittel gegen den menschlichen 
Egoismus geschaffen, der unbekiimmert um die Ge- 
fahr, in welcher das Eigenthum Anderer schwebt, 
nur den eigenen Vortheil verfolgt. 

Das moderne Recht bewegt sich, indem es diese 
Grundsätze aufstellt, auf der goldenen Mittelstrasse 
zwischen Eigennutz und Pflicht gegen den Nächsten 
und wenn sich heutzutage in den betheiligten Krei- 
sen eine lebhafte, auf Aenderung der gesetzlichen 
Bestimmungen abzielende Bewegung geltend macht, 
so richtet sie sich keineswegs gegen diese aner- 
kannten und bewührten Grundsätze, sondern ledig- 
lich gegen die Art der Vertheilung des Berge- resp. 
Hülfslohnes unter die einzelnen bei der Bergung 
betheiligten Interessenten. 

Die Abtheilungsnorm, welche die allerdings 
subsidiäre Bestimmung des Art. 751 des Handels- 
gesetzbuches aufstellt, entspricht den heutigen Ver- 
hältnissen, namentlich soweit es sich um auage- 
ae Me gern ver mehr. Dies 
wird “allseitig zugegeben und es erklärt die Häu- 
figkeit der auftretenden Abmachungen, die Schiffer 
und Mannschaft eine weit geringere (uote zu- 
sprechen. Dass nach dieser Richtung hin auch 
vielfach des Guten zu viel gethan ist und Schiffer 
und Mannschaft auf jeden Anspruch durch Vertrag 
verzichten mussten, nur beiläufig erwähnt. 

Betrachtet man die in neuester Zeit, da der Dampf 
den Verkehr zur See beherrscht, vorgekommenen 


sei 


Fälle von Hilfeleistung, so ergiebt sich, dass neun 


Mal unter zebm ein Schleppen des beschädigten 
Schiffes über eine grössere oder kleinere Strecke, 


unter mehr «ler weniger schwierigen, zuweilen auch 
ganz normalen Umständen die piece de resistance 
der aufgewandten Hülfe gebildet hat. Das Ausbrin- 
gen der Tr sen mag mit oder ohne Gefahr für die 
austührenden Schiffsleute gewesen sein, 
das Schleppen selbst wird unter den meisten Um- 
ständen einen nicht unerheblichen Aufwand von 
Arbeit, Mühe und Aufpassung seitens der Mann- 
schaft, Mehrbelastung an Verantwortlichkeit 


dasselbe 


eine 








des Führers des schleppenden Schiffes bedingt 
haben. Immer oder wenigstens in den meisten 
Fällen ist aber die Maschinenkraft des, schleppen- 
den Fahrzeuges_der wichtigste Factor in der Hilfe- 
leistung gewesen. 

Dass diesem Umstande in der Vertheilung des 
Hülfslohnes Rechnung zu tragen sei, ist in der 
modernen Gesetzgebung bereits anerkannt. worden. 
Das nordische Seerecht (mit geringen Abweichungen 
für alle drei skandinavischen Länder geltend), be. 
stimmt, dass von Berge- und Hülfslohn zunächst — 
der dem bergenden Schiff und seiner Ladung zu- — 
gefügte Schaden in Abzug gebracht wird. Das Ver” 
bleibend® ist dann zwischen Rheder, Schiffer um 
der übrigen Schiffsbesatzung zu vertheilen und zwar 
erhält bei einem Dampfschiff der Rheder zwei Drit- 
tel. der Schiffer ein Sechstel, während die übrige 
Mannschaft sich nach Verhältniss der Heuer in das 
letzte Sechstel theilt; bei einem Segelschiff erhält 
der Rheder dagegen nur die Hälfte und Schiffer 
und Besatzung je ein Viertel. 

In dieser Bestimmung ist der Bedeutung, 
welche die Maschinenkraft des bergenden bezw. 
hülfeleistenden Schiffes für den Ausgang der Hülf- 
leistung nimmt, Rechnung getragen, freilich kaum in 
einer für die Verschiedenheit aller Fälle zutreffen- 
den Weise, In dieser Sache wird man sich aber 
stets mit einem Ungefähr begnügen müssen. Dass 
Derjenige, der diese Hülfskraft zur Verfügung stellt, 
der Eigenthümer des Schiffes, befugt ist. eine ent- 
sprechende Entschädigung dafür zu verlangen, 
ist ein Gesichtspunkt, der sich nicht wohl bei 
Seite schieben lüsst. 

Durch den citirten Paragraph des nordischen 
Seerechts wird die Aufmerksamkeit aber auch noch 
auf einen andern wichtigen Punkt gelenkt, der in 
den Verhandlungen, die bis jetzt in den nautischen 
Kreisen über den Gegenstand gepflogen sind, giim- 
lich unbeachtet geblieben ist. Art. 751 des H. 6. B. 
verpflichtet den Rheder zur Abtheilung der Hälfte 
des Berge- resp. Hülfslohns an Schiffer und Mann- 
schaft. Die ihm verbleibende Hälfte begreift die 
Deckung _der _ibm erwachsenen Mehrkosten an 
Kohlen, Heuern sowie des Zinsverlustes. in sich 
und der Rheder ist nicht befugt vom gesammten | 
Hiilfslohn diese Kosten in Abzug zu bringen und ! 
‚danach erst die Vertheilung vorzunehmen. Dagegen | 


“steht Thm das Recht zu, die übrigen Interessenten 











zur Tragung der Aufwendungen heranzuziehen, die 
zur Erlangung des Bergelohnes erforderlich waren, 
als Processkosten ete. Aber auch für Erstattung 
eines etwaigen Schadens, den er an seinem Schiffe 
erlitten, darf er sich nicht an den auf Schiffer und 
Mannschaft entfallenden Antheil halten. Gegen 
dieses Risiko valedirt allein seine Hälfte des Ba-— 
gelohns. Dieser Umstand verdient um so-meht 


Beachtung, als das Risiko durch die Versicheräig 
= 


nur insoweit gedeckt ist, als der aus der Bergung 
entstandene Schaden, den auf den Rheder ent- 
fallenden Bergelohnsantheil übersteigt. 

Die Bergung bezw. Hülfsleistung kann also 
unter Umständen dem Rheder des bergenden Schiffes 
nicht nur keinen Nutzen sondern direkten Schaden 
bringen, indem er im Falle einer Havarie am eige- 
nen Schiff die Kosten für Kohlen, Heuern_ete, aus 


seiner eigenen Tasche zu tragen hat. 


Die Bestimmung des nordischen Seerechtes, 
wonach von dem Berge- und Hülfslohn zunächst 
der dem Schiffe zugefügte Schaden in Abzug ge- 
bracht werden soll, hat daher volle Berechtigung, 
und wenn man bei der in Aussicht genommenen 
Abänderung”des § 751 wieder auf eine feste Nor- 
mierung der Antheile der einzeinen Interessenten- 
gruppen verfallen sollte, so wire es durchaus 
wünschenswerth, eine äbnliche Bestimmung, wie sie 
das nordische Seerecht enthält, beigefügt zu sehen. 

In dem kürzlich ersebienenen Buche über „Ber- 
gang und Hülfeleistung in Seenoth“ von Burchard*) er- 
örtert der Verfasser in eingehender Weise die Nach- 
theile der jetzigen Vertheilangsmethode gerade von 
diesem Gesichtspunkte aus. „Man wende nicht ein, 
dass es ja der Rheder in der Hand hat“, so schreibt 
Burchard, „durch Vertrag mit dem Schiffer und 
den übrigen zur Besatzung gehörenden Personen, 
also in der Regel bei Abschluss des Dienstvertrages 
mit dem Schiffer und des Heuervertrages mit den 
übrigen Personen, eine andere ihm vortheilhaftere 
Art der Betheiligung zu bedingen oder jede Be- 
theiligung auszuschliessen. Das Gesetz soll in sei- 
nen dispositiven, der Abänderung durch Parteibe- 
lieben unterworfenen Bestimmungen sulche Anord- 
nungen treffen, die dem allgemeinen Rechtsgefühl 
und der Natur der Sache entsprechen und den 
Parteien überlassen, abweichende Bestimmungen, 
sofern sie die Grundlage des Vertragsverhältnisses 
bilden sollen, zu vereinbaren. Dass dies im vor- 
liegenden Falle geschehen ist, kann nicht anerkannt 
werden.“ Man darf dem hinzufügen, dass es die 
Unzweckmässigkeit der angezogenen Abtheilungs- 
norm ist, die die Aufnalıme abweichender Bestim- 
mungen zur Regel gemacht hat, und als einmal der 
Weg beschritten war, so gerieth mancher Rheder 
in das andere Extrem; er schloss den Schiffer und 
die Mannschaft ganz von jeder Betheiligung am 
Bergelohn aus. 

Freilich darf bei der Beurtheilung der Zweek- 
mässigkeit der angezogenen Bestimmungen des H.- 
G.-B. Eines nicht ausser Acht gelassen werden, d. i. 
die Lage der Schifffahrtsverbältnisse z. Z. als das 


*, Bergung und Hiilfsteistang in Seenoth von Dr, 
Johannes Leopold Burchard, Privatdozent an der Universitat in 
Berlin. Verlag der Helwingschen Verlagsbuchbandluug in 
Hannover. 
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Gesetz geschaffen wurde. Diese Verhältnisse sprechen 
mehr mit, als der Verfasser des erwähnten Buches 
annimmt. Die Bestimmung ist, wenn man es so 
sagen darf, aus dem Geist der alten Sogelschiff- 
fahrt heraus verfasst. Bergungen und Hülfeleis- 
tungen age waren damals ganz anders 
als heute; dass ein Segelschiff ein anderes schleppte, 
kam äusserst selten vor; das bergende Fahrzeug 
hatte überhaupt keine Veranlassung so nahe an das 
hülfesuchende Schiff heranzugehen, dass es Gefahr 
lief, Schaden zu nelımen, denn die Hülfe, die 


es diesem bringen konnte, bestand eben einzig 
und. allein darin, ihm Mannschaft, vielleicht - 
auch etwas Inventar und Proviant an Bord zu 


schicken, und Dies konnte in den meisten Fällen 
nur mit dem Boote geschehen, Bei Bergungen yom 
Strande .aus-mag es auch damals schon anders ge- 
wesen sein, aber diese kommen hier nicht in Be- 
tracht. Hülfeleistungen in Seenoth, wie wir sie 
heute kennen, wenn ein Dampfer einen andern, der 
manöverirupfäbig geworden ist, schleppt, waren da- 
mals eine Seltenheit auf die man das Gesetz .nicht 
zuschneiden konnte oder wollte. Es gab in den 
meisten Füllen nur Bergungen; Hiilfeleistungen be- 
standen nur darin, dass man einen Theil der Mann- 
‚schaft zum Ersatz für auf dem in Noth befindlichen 
Schiffe abgiingig gewordene Kräfte zur Verfügung 
stellte. 

Es liegt auf der Hand, dass bei derartigen 
Fällen die Leistungen der Rersonen vor denjenigen. 
der Schiffe in den Vordergrund traten. Dasselbe 
ist auch heute noch bei der Hülfeleistung seitens 
der Segelschiffe der Fall und daraus erklärt sich 
auch die Stellung die das neue nordische Seerecht 
in dieser Beziehung gegenüber den Segelschiffen 
einnimmt. Auch heute noch trifft es bei den meisten 
eigentlichen Bergungen zu, dass die persönlichen 
Verdienste der Berger werthvoller sind als die 
Hülfe durch Schiff und es wäre vielleicht in 
Erwägung zu ziehen, ob nicht besser die Abstufung 
der Quoten nach der Unterscheidung zu machen 
wäre, ob es sich um Berge- oder um Hülfslohn 
handelt, statt, wie es im nordischen Gesetz geschehen, 
danach, ob es sich um einen Dampfer oder um 
einen Segler handelt. Einen Nachtheil brächte 
diese Einrichtung allerdings mit sich. In allen 
Fällen wo sich die beiderseitigen Rheder über die 
zu leistende Vergütung einigen, ohne gerichtliche 
oder strandamtliche Entscheidung anzurufen, würde 
nun ein Streit zwischen Mannschaft und Rheder 
darüber entstehen, ob bei Bemessung der Antheile 
die Berge- oder die Hülfslohnsquote als Grundlage 
genommen Der Grundsatz, dass bei 
Bergungen höhere Antheile an Schiffer und Mann- 
schaft ausgekehrt werden, als bei Hülfsleistungen, 
könnte aber immerhin dann aufgestellt werden, 
wenn der seitens seemännischer Kreise ausge- 


das 


werden soll, 
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sprochene Wunsch, den auch die Technische Kom- 
mission für Seeschifffahrt befürwortet hat, verwirk- 
licht würde, nämlich dass in allen Fällen die 
Theilung durch eine Behörde zu geschehen habe. 





Die Petition der Titular- _ 
Navigationslehrer im Plenum des | 
Abgeordnetenhauses. 





Nach der vielbefeindeten Vereinsgesetz-Vorlage kam am 
23. Juli 1897 diese Petition zur Verhandlung. So warm auch 
einige Reiner, so der Abgeord. Bachmaon und der Abgeord. 
Dr. Hahn. der Direktor des Bundes der Landwirthe, für die 
Petition eintraten, das Resultat der Abstimmung war den 
Petenten nicht sehr günstig. Die Ursache, warum die Wünsche 
der Petenten keine allseitigere Unterstützung fanden, ist leicht 
einzusehen. Das Wohlwollen des Abgeordnetenhauses gegen- 
über den Navigationslehrern, wovon der Herr Graf Limburg- 
Stirum sprach, hatte sich auch darin bethitig, dass das Haus 
die Resolution annalım, die Regierung müge die Schulen in 
Memel und Emden nicht eingehen lassen; das Herrenhaus 
schloss sich dieser Resolution später einstimmig an. Allge- 
mein war man also damals der Ansicht, die Schulen und mit 
diesen die Lehrerstellen würden bestehen bleiben. Die Regie- 
rung konnte aber aus inneren Gründen der‘ Resolution nicht 
Folge geben; die beiden Schulen wurden aufgehoben, wodurch 
die Aussichten der Petenten sich bedeutend ungünstiger ge- 
stalteten. Hätte das Abgeordnetenbaus damals diese Verschlech- 
terung der Aufrückungsverhältnisse gekannt, hätte es gewusst, 
dass in einem Jahre sich die Dinge so ändern würden, dass 
auf nur 26 ordentl. Stellen 13 tit. Stellen kämen (1896 war 
das Verbältniss noch 20:12} und dass eine weitere ungünstige 
Entwickelung durch die Zunahme der tit. Stellen gewiss ‘ist, 
zweifellos würde kräftigere und vielseitigere Bethätigung des 
Wohlwollens den Petenten gegenüber zum Ausdruck geworden 
sein. Um so sicherer war hierauf zu rechnen, als die vorge- 
brachten Wünsche sich auf eine durchaus konservative Manss- 
nahme richten; sie wollen nichts Aussergewöhnliches, nichts 
Neues; im Gegentheil sie wollen nur, dass eine alte Einrich- 
tung, die nichts Nachtheiliges im Gefolge batte, niemals zu 
Klagen Anlass gab, sich vielmehr auf das Beste nach allen 
Richtungen hin bewährte, wieder Platz greifen möge, die Ein- 
richtung nämlich, dass der Titular-Navigationslehrer aus der 
Laufbahn dieser Lehrer ausgemerzt werde, dass nur ordent- 
liche Navigationslehrer an den Schulen wirken. 


Die Verhandlungen im Abgeorduetenhause hatten nach- 
stehenden Verlauf. Berichterstatter Abgeordneter Graf zu 
Limhburg-Stirum: Meine Herren, die von dem Herrn Prasiden- 
ten erwähnte Petition ist von einer Anzahl preussischer 
Titular-Navigationslehrer an uns ergangen Sie wünschen 
vor allem, dass am 1. April d. J. sie alle als ordentliche 
Navigationslehrer angestellt werden und dann, dass die Vorbe- 
reitungszeit vom vollendeten 20. Lebensjahre ihnen als Dienst- 


alter angerechnet werden möge, Sie werden sich erinnern, 
dass bei Berathung der Besoldungsvorlage wir gerade die 


Verbältnisse der Navigationslehrer mit Wohlwollen 
behandelt haben, so mit Wohlwollen, dass wir über das Ver- 
langen der Regierung hivaus ihnen noch zugelegt haben. Die 
Budgetkommission hat bei der Berathung die Anstellungsver- 
bältnisse der Herren in einer ausgiebigen Weiss mit Wehl- 
wollen erörtert. Die Frage ist also erledigt und deshalb 
schlägt Ihnen die Kommission vor, die Petition durch die Be- 
schlüsse zur Besoldungsvorlage für erledigt zu erklären. 


grossem 


Vizepräsident Dr. Krause (Königsberg): Das Wort hat 
der Abgeordnete Bachmann. 


Se U 


Abgeordneter Bachmann: Meine Herren, ich babe erst 
aus dem Vortrage des Herrn Berichterstatters erfahren, warum 
diese Petition für erledigt zu orklären sei; die Erledigung soll 
durch die Berathung über die Besoldungsvorlage erfolgt sein, 
Ich gebe nun allerdings zu, dass die Verhiiltnisse der Nari- 
gationslehrer sich durch die Beschlüsse des Abgeordnetenhauses 
über die Besoldungsvorlage ganz erheblich gebessert haben; 
ich kann aber nicht anerkennen, dass das, was die Petenten 
wollen, durch die Beschlüsse des Abgeordnetenhauses zu der 
Besoldungsvorlage als erreicht angesehen werden kann. 


Ich babe bereits in früheren Jahren — ich habe mich 
immer der Navigationslebrer im Hause angenommen — darauf 
hingewiesen, dass die Navigationslehrer sehr spät zur Austel. 
ung gelangen. Es ist namentlich der Uebelstand vorbanden, 
dass, während man in früheren Zeiten die Navigationsvor- 
schullehrer lediglich aus der Zahl der Elementarlebror 
entnalin, man jetzt zur Anstellung der Navigationsvorschu- 
lehrer fordert, dass die betreffenden Herren die volle Vorbe- 
reitung für die Anstellung als wirklichen Navigationsiehrer 
haben. Dadurch wird herbeigeführt, dass die wirklichen Navi- 
gationslehrer, die nun aus den Navigationsvorscbullebrers 
hervorgehen erst in späten Jahren als Navigationslehrer ange- 
stellt werden; vorher müssen sie sich mit dem noch immer 
sehr geringen Gebalt als Navigationsvorschullehrer, allerdings 
unter Führung des Titels „Navigationslehrer” begnügen. 

Dieser Uebelstand ist durch die Besoldungsvorlage ued 
die Beschlüsse des Hauses nicht erledigt; es bleibt immer noch 
so, dass die Navigationslehrer in einer sehr späten Zeit, ich 
glaube mit dem 46., 47. Jahr als eigentliche Navigationslehrer 
angestellt werden —, dann beziehen sie allerdings das bobere 
Gehalt, welches wir ihnen zugebilligt haben. 

Ich meine, es dürfte wohl Anlass vorliegen, der Regierung 
die Petition zur Erwägung zu empfehlen und zwar dahin, ob 
nicht eine andere Organisation getroffen werden kann nach der 
Richtung hin, dass zwar olme die jetzt dem Elementarlehrer- 
stande zugebörigen Navigationsvorschullehrer zu schädigen, die 
Einrichtung getroffen werde, dass überhaupt der Unterscbied 
zwischen Navigationsvorschullehrera und eigentlichen Navigs- 
tionslehrern aufgehoben werde, weil doch für die Anstellung 
als Navigationsvorschullehrer jetzt dieselben Anforderungen 
gestellt, wie für die Anstellung als Navigationslehrer. 

Ich bitte das Hohe Haus, die Petition der Königlichen 
Staatsregierung zur Erwägung zu überweisen. 

Vizepräsident Dr. Krause (Königsberg): Der Ahgeordnet 
Bachmann hat beantragt, die Petition der Staatsregierung zur 
Erwägung zu überweisen. Ich bitte diejenigen Herren, welche 
den Antrag unterstützen wollen, sich zu erhehen. 

(Geschieht.) 
Die Unterstützung reicht aus. 


Das Wort hat der Abgeordnete Dr, Hahn. 


Abgeordneter Dr. Hahn: Meine Herren, ich möchte ei 
paar Worte für den Antrag des Herrn Vorredners sagen. 


Die Petition kann meines Erachtens nicht als erledige! 
angesehen werden durch die Gehaltsaufbesserung der Navig* 
tionslehrer. Es handelt sich darum, die Titularnavigatioas 
lehrer als ordentliche Navigationslehrer anzustellen. Der Herr 
Vorredner hat mit Recht hervorgehoben, wie lange Jahre ® 
dauert, bis die definitive Anstellung als Navigationslehrer 
erfolgt. Es kann nicht als im Interesse der Navigationsschulen 
liegend erachtet werden, dass diese Anstellung so spät erfolgt; 
sie erfolgt thatsächlich, wie der Herr Vorredner sagte in dea 
er Jahren. Die Gebaltsbeztige dieser Titularnvigatioo® 
lehrer sind dabei so gering bemessen, dass sie ihrem Stande, 
ihrer Vorbildung gemäss und gemäss dem gleichen Range 
mit anderen Beamten ihrer Rangklasse nicht auftreten ‚könn. 
Dies wird um so mehr beschwerlich gefunden, als die Narig- 


tionslebrer und -Vorschullehrer in den nichtpremaaiaoben 


. 


an 0 





Bundesstaaten, in Hamburg, Bremen, Mecklenburg, Olden- 
burg, erheblich besser gestellt sind, so dass bei den 
Narigationsschullehrern Preussens bereits der Wunsch rege 
geworden ist, man mige das ganze Navigationsschulwesen auf 
das Reich übernehmen. Wir haben alle Veranlassung, unsere 
Navigationsschullehrer ebenso gut zu stellen wie die kleinen 
seefahrttresbenden deutschen Staaten, schon deshalb, um ein 
inöglichst gutes Material zu bekommen. Es herrscht heute der 
Gebrauch, dass man die besten Elemente des Seemannsstandes 
zum Navigationslebrerberuf heranruft; wo aber die Dampfer- 
gesellschaften ihren Kapitänen sehr erhebliche Salaire bezahlen, 
die aus demselben Stande hervorgegangen sind wie diese 
Navigationslehrer, da ist es doch angebracht, diese Ungleich- 
heiten etwas zu mildern und es nicht dahin kommen zu lassen, 
dass auf der einen Seite die Kapitäne der gmssen Dampferge- 
sellschaften 10— 20000 Mark Gehalt bekommen und auf der 
anderen Seite die diesen Kapitinen an Bildung und Leistungs- 
fähigkeit völlig gleichstehenden Navigationslehrer mit einem 
Gehalt bedacht werden, das vielleicht nur den 5. oder 6. Theil 
von jenem Gehalt beträgt. Im Interesse der Gewinnung mög- 
Ichst geeigneter Kräfte für den Navigationslehrerberaf michte 
ich die Königliche Staatsregierung bitten, sich dem Wunsch des 
Herrn Vorredners anschliessen zu wollen und die Petition der 
Königlichen Staatsregirung zur Erwägung zu überweisen, 

Vizepräsident Dr. Krause (Königsberg): Das Wort ist 
nicht verlangt; ich schliesse der Besprechung. Das Schluss- 
wort hat der Berichterstatter, 


Berichterstatter Abgeordneter Graf zu Limburg-Stirum: 
Gegenüber den letzten Ausführuugen habe ich noch darzulegen, 
iwiefern die Petition durch die Beschlüsse zur Besoldungsvor- 
lage erledigt ist. Bei der Gelegenheit haben wir auch die 
Anstellungsverbaltnisse der Titularlehrer sehr ausgiebig erörtert. 
Wir haben geprüft, wie lange die Herren zu warten haben 


auf ihre definitive Anstellung, und nach diesen gesammten 
Erwägungen haben wir dann vorgenommen. Die ganze Frage 
ist ausgiebig bei uns erörtert worden, denn, meine Herren, es 
ist doch ganz klar, dass, wenn Sie den Wünschen der Herren 
Rechnung tragen wollen, so müssen Sie mehr etatsmässige 
Stellen schaffen. Die Petenten hatten ausgeführt, dass durch 
Herabsetzung der Unterrichtsstunden auf das normale Maass 
an den Gymnasien Stellen genug frei würden und da wir das 
auch miterwogen haben, wieviele Stellen sowohl für etats- 
mässige Navigationslehrer als auch für Titularnavigationslehrer 
sein sollen, so haben wir die Sache bei der Besoldungsver- 
besserungsvorlage vollkommen Und in diesem 
Sinne ist der Beschluss der Budgetkommission ein korrekter, 
den ich Ihnen zur Annahme empfehle. 


erschöpft. 


Vizepräsident Dr. Krause (Königsberg): Wir kommen 
zur Abstimmung. Es liegen vor die Autrige des Abgeord- 
neten Bachmann und der Bundgetkommission. Ich bitte, dass 
zunächst diejenigen Herren sich erheben, welche dem Anträge 
des Abgeordneten Bachmann gemäss die Petition der König- 
lichen Stautsregierung zur Erwägung überweisen wollen. 

(Geschieht.) 

Der Antrag ist abgelehnt. Ich stelle nunmehr fest, da 
ein Widerspruch nicht erhoben ist, dass der Antrag der Bud- 
getkonımission vom Hause zum Beschluss erhoben ist. 





Ursachen von Seeunfällen. 

Niemand wird geneigt sein die Behauptung, dass die 
Grösse der Dampfer und Segler in steter Zunahme während 
der letzten Jahre begriffen ist, in Frage zu stellen, ebensowenig 
ist Jemand im Stande im Voraus zu sagen, wie lange noch 
die Tendenz, den Schiffen immer grössere Dimensionen zu 
verleihen, aufrecht erhalten werden soll. Betrachten wir die 
vor den Seeiimtern resp. Seegerichten verschiedener Länder 


rn 
zinst werden 


verhandelten Fälle über Seeunfälle, so findet man, dass die 
auf diese Weise verunglückten Schiffe nicht selten, beträchtliche 
Grüssenverhältnisse aufweisen. Man wird desshalb in Ver- 
suchung geführt zu behaupten, dass die zunehmende Grösse 
der Schiffe mit den in letzter Zeit allzu häufigen Unglücks-" 
ill en in Zusammenhang gebracht werden _kantic Es Soll mit 
dieser Behauptung in keiner Weise den Bestrebungen der 
Rheder und Schiffbauer, Schiffe grossen Umfangs zu erwerben 
und herzustellen entgegen getieten werden, schon aus dem 


Grunde nicht weil zunehmende Grüsse grössere Rentabilität u 


erzeugt und das in den Riesenschiffen steckende Kapital ver- 
muss. Die Absicht der nachstehenden Aus- 
führungen soll nur darin bestehen den Schifffahrttreibenden 
auf die zunehmenden und sich stetig vermehrenden Unglücks- 
fälle aufmerksam zu machen und das Bestreben hervorrufen 
den Unglücksfüllen, soviel es in unserer Macht liegt vor- 
zubeugen. 

Widmen wir zuerst unsere Aufmerksamkeit den Segel- 
schiffen. Innerhalb dreier Jahre, bis zum 31. December 1896 
haben nicht weniger als 57 eiserne oder stählerne Schiffe, die 
in Grossbritannien und Kanatla gebaut und registrirt waren, 
durch Verlust ihrer Masten Seeschaden erlitten. Die ange- 
führten Fälle beziehen sich nur auf Schiffe, die von Lloyd's 
klassifizirt sind. Wir wollen annehmen dass diese Klassifi- 
zirungsgesellschaft nur guten Schiffen, aus bestem Material 
hergestellt, erste Klasse verleiht, dann falls eine Kritik über 


die Art der Klassifikation ie der genannten Gesellschaft Aus- “~~ 


sicht auf Berechtigung hat, so wird sie es bei anderen zu 
gleichen Zwecken errichteten Gesellschaften ebenfalls haben. 
Betrachten wir kurz die vorher angeführten Seeunfälle. 


Sieben Schiffe wurden nach ihrer Entmastung auf See 
verlassen, während sechs Andere, trotzdem sie einen Hafen 
erreichten kondemnirt sind. Die übrigen in Erwähnung 
Gezogenen erlitten durch Brechen_und Fallen der Stängen oder 
Masten auf Deck grossen Schaden, sowohl am Schiff wie an 
der Ladung und vor allem Verlust an Menschenleben. Nach 
Angaben der Versicherer erreichtedie ausbezahlte Entschiidigungs- 
summe die Hobe von 300,000 £, Schon aus diesem Grunde 
ist die Erwähnung der Angelegenheit nicht ohne Interesse. 
Betrachten wir nun das Alter der verunglückten Schiffe, so 
finden wir dass dieses beeinflussend auf ihre Entmastung 
‚gewirkt hat. Von den angeführten Unfüllen fallen nur etwas 
über 2%, auf Schiffe im Alter von zwölf Jahren. dagegen 
5'/, ®, auf ältere Jahrgiinge. Kommen wir weiter dazu die 
alten Schiffe in zwei Klassen zu theilen, so sehen wir, dass der 
Durchschnitt der über 25 Jahre alten Schiffe ein Drittel %,, 
besser, als der ihrer mittelaiterlichen Schwestern ist. Wir 
wissen genau, dass Schiffsrimpfe, wenn beim Bau mit 
Sorgfalt vorgegangen ist, ibren Zweck viele Jahre erfüllen. — 
Betrachte man die ganz alten Schiffe, welche als altes Eisen 
verkauft werden; der Verkauf findet nicht statt weil der 
Schiffskörper schadhaft ist, sondern weil die Form und Grüsse 
der Schiffe sich in einem Masse gegen die ihrer jüngen und 
jüngsten Schwestern geändert, dass jeder Wettbewerb mit 
ihnen ausgeschlossen und unfruchtbar bleiht. 

Wire es also demnach unrichtig die gute Beschaffenheit 
des Schiffsrumpfes anzuzweifeln, so bleibt nur übrig die Güte 
des zu den Masten 
gebrauchten Materials in Frage zu stellen. Wena wir auch 
annehmen wollen, dass das zum Bau der Scluffe verwandte 
Material, bei der Herstellung des Schiffes absolut in guter 
Beschaffenheit war, so ist damit noch nicht gesagt, dass die 
damalige Beschaffenheit des Materials auch während einer 
späteren Besichtigung der sich jedes Schiff zwecks weiterer 
Classifiziruug mebrmals im Laufe seines Lebens unterziehen 
muss, noch dieselbe geblieben. 


Es hat sich im Gegrutheil sehr häufig, gelegentlich einer 
Besichtigung des Schiffes im Drockendock herausgestellt, dass 


und ihrem Zubehör erforderlichen und —— 
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der Schiffsrumpf an einzelnen Theilen Roststellen, Verbäulungen 
oder andere Beschädigungen aufwies, und eine Erneuerung 
der betreffenden Platten zur Bedingung wurde. Wesshalb hat 
man denn während einer solchen Besichtigung niemals den 
Masten und ibrem-Zubebür, also in erster Linie den Wanten 
und Padunen seine Aufmerksamkeit geschenkt? Der Weg nach 


— 


— 


„oben“ ist allerdings beschwerlicher wie ein Spaziergang im 
Trockenduck. Es wäre die Pflicht der Besichtiger eines Schiffes 
in ibrer Mitte einen tüchtigen Tackler zu führen, dem "die 
Untersuchung der Masten zur Pflicht gemacht werde, 


Nun zu den Dampfern. Wir sehen, dass Schiffe grossen 
Raumgehalts beständig den Flotten hervorragender Dampfer- 
gesellschaften einverleibt werden. Unter diesen Rhedereien 
legen viele besonderes Gewicht darauf, dass alle ihren Schiffs- 
park vermehrenden Dampfer, mögen sie zur Fracht- oder 
Passagierfahrt ausersehen sein, das Doppelschraubensystem 


führen. Der Vorzug, den dieses System hietet ist ein bedeu- 


tender, desshalb veranlasst die grössere Sicherheit und Gefahr- 
losigkeit, durch welche derartige Schiffe ausgezeichnet sind, sehr 
Yiels Passagiere die Doppelschraubendampfer allen anderen 
Gattungen vorzuziehen. 

Jedoch den Passagieren allein zum Gefallen würde das 
Doppelschraubensystem nicht so viele Anhänger finden, wären 
mit seiner Einführung nicht noch andere Vortheile verbunden 
Wir wollen einzelne Fälle herausgreifen und an der Hand 
dieser dem Leser den Vortheil vor Augen führen. Ein nach 
Capstadt bestimmter Dampfer erlitt einen Unfall an einem 
seiner Cylinder, Beim Cap Ouessant theilte das Schiff, obue 
seine Reise zu unterbrechen, der dort befindlichen Signalstation 
den Vorfall mit und bat diese, die Nachricht seiner Rhederei zu 
übormitteln. Die Postsachen des Schiffes wurden trotz der 
reduzirten Fahrt noch zur kontraktmässigen Zeit im Be- 
stimmungsorte gelandet, die Fracht und das Passagegeld aus- 
bezahlt und die Heimath wieder erreicht. Während dessen 
hatte die Khederei eine Maschinenfabrik beauftragt für die 
beschädigten Theile neue zu liefern. Auf diese Weise erlitt 
die Rhederei nicht den geringsten Zeitverlust und der Dampfer 
war im Staode seine nach dem Fahrplan vorgeschriebene 
Abfahrtzeit einzuhalten. Betrachten wir diesen Fall näher. 
Das Schiff wurde in Folge seiner zwei Maschinen nicht nur 
bewabrt,fremde Hilfe in Anspruch zu nehmen, sondern brachte 
seiner Rhederei denselben Verdienst ein, als wenn nichts passirt 
wäre, und hatte schliesslich noch den Vortheil im Heimaths- 
hafen die beschädigten Maschinentheile mit neuen brauchbaren 
ohne jeden Zeitverlust vertauschen zu können. Ferner existiren 
Fälle, wo an Bord eines Doppelschrauben-Passagierdampfers im 
Hafen von New-York der Bruch eines Schaftes entdeckt wird. 
Das Schiff unternimmt trotzdem die Reise nach der Heimath, 
in welcher dann später der Schaden reparirt wird. Der dkono- 
mische Vortheil ist dabei ein grosser. denn die Herstellungs- 
kosten in den Staaten sind in Folge der dort bezahlten haben 
Arbeitslöhne beträchtlich grüsser als in Europa, Diese Beispiele 
genügen für Schnell- und Passagierdampfer. Wenden wir 
unsere Aufmerksamkeit nun den Frachtdampfern zu. Uns liegt 
der Fall vor, wo ein Doppelschrauben-Dampfer während des 
Heranshotens aus dem Dock seine Schraube beschädigte, in 
Folge dessen wurde Maschine Das 
Schiff nahm trotzdem seine schon für ihn bereitliegende Ladung 
cin, trat die Reise an, kehrte glücklich nach dem Heimaths- 
hafen zurück und setzte darauf die beschädigte Maschine 
wieder in Stand. Unglücksfälle, nieht 
vereinzelt und allen bekannt, schrecken trotzdem die Rheder 
nicht davon ab Einschraubendampfer zu bauen, die bei ähnlichem 
ja meistens mehrwochentlichen 
Reparatur unterworfen gewesen wären. Erleidet nun einer der 
den Zu- 
sammenbruch seiner Maschine, so ist er auf fremde Hilfe ange- 
wiesen, denn mit Hilfe der Segel, wie sie diese Schiffe führen 


eine mundverirunfähig. 


Derartige obgleich 


Anlass einer mehrtägigen, 


grossen Eivschraubenfrachtdampfer auf hober See 
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wäre eine selbststündige Rettung wohl sehr beschwerlich ani 
nur unter den günstigsten Witterungsverhältnissen ausführker. 
Da aber der Bergelohn nach dem Werte des geretteten Schiffas 
abgemessen wird, und also, weil die Schiffe von bedeutenden 
Grössenverbältnissen sind, nicht gering wird, so erleiden die 
Versicherungsgesellschaften durch Zuiien des Bergelohes 
grossen Schaden, während die Rhedereien Zeit verlieren, die 
bekanntlich dem Gelde gleichwerthig ist. Nun liegt hier eins 
Liste von 31 Einschraubendampfern vor, die einen Zusammen- 
bruch ihrer Maschine, entweder durch Brechen des Schaftes 
oder der Schraube erlitten, vor; die sämmtlichen Uni 
ereigneten sich innerhalb sieben Wochen während des letzten 
stürmischen Frübjahres, 28 dieser verunglückten Schiffe warse 
gezwungen die Hilfe fremder Dampfer in Anspruch zu nehmen, 
den übrigen, kleiner in ihren Dimensionen, gelang es mit Hilfs 
ihrer Segel den nächsten Hafen zu erreichen. 16 Dampfer der 
ebenangeführten Zahl waren bei Lloyds classifizirt, von diese 
gehörten 7 in die Rubrik der geschleppten Schiffe; getaut 
waren 3-1804, fernere 3-1896 und einer 1805, Lassen der- 
artige Resultate bei solchen neuen Schiffen nicht den Wunsch 
rege werden, die Schrauben und Schafte aus besserem Material 
zu verfertigen oder das Doppelschraubensystem überall einzu- 
führen” Zu erreichen wäre das Letztere, wenn den neu 
gebauten Einschraubenschiffen schärfere Bedingungen von dew 
Classifikationsgesellschaften auferlegt würden. 

In einer bekannten Zeitschrift stellte Mr. Blechyaden klar, 
dass das Gewicht der Maschinen eines Doppelschraubendampfers 
die dieselben Pferiekräfte enthaltende Maschine eines Ein- 
schraubenschiffes nicht übertreffe, sondern geringer sei. Jedech 
nicht nur die verminderte Schwere der Doppelmaschine ist von 
Vortheil, sondern der Umsfand, dass beim Ueberholen und 
Kepariren einzelner Theile dieser Maschinen die dabei be- 
anspruchte Arbeitskraft in Folge der kleineren Gréssenverhiilt- 
nisse dieser Theile eine geringere als bei Einschraubendampfern 
ist; in gleichem Verhältniss steht ihr Kostenpunkt. Der Unter- 
schied im Herstellungspreiso ist bei beiden Kategorien nicht be- 
deutend. Man rechnet, wenn die Gesammtbaukosten eines Ein- 
schraubendampfers 2 Millionen betragen, 59, 
Doppelschraubenschiff gleicher Grösse. Um den vielen in letzter 
Zeit berichteten Schraubenbrüchen erfulgreich entgegentreten 


zu können, schlägt Mr. Ginsburg eine ,Minimal Lade Line 


vor, da es sich herausgestellt, dass die meisten an der Schraube 
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passirten Unfälle bei Schiffen in Ballast, deren _halbe Schraube _ 


wis dem Wasser stand. zu verzeichnen war. _ Eine in diesem 
Sinne angezeigte Ladelinie liesse sich natürlich nicht gleich- 
missig für alle Schiffe bestimmen, sondern müsste bei jedem 


Schiffe festgesetzt werden und zwar nach Maasgabe der Griese _ 


seiner Schraubenflügel. Ein derartiges Gesetz konnte dazı 
beifragen die Rheder zu veranlassen den Bau von Einschraubes- 
dampfern aufzugeben, wodurch den Assekuranz- Gesellschaften 
grosse Geldausgaben erspart blieben, die Rheder keinen Zeit- 
verlust zu beklagen hätten und die Passagiere sicher ihrem 
Bestimmungsort zugeführt würden. 





Vermischtes. 


Marine-Schiffbau. Der „Germania*-Werft in Kiel ist der 
Zuschlag für den Bau des erstklassigen Hochseepanzerschlacht- 
schiffes „Ersatz König Wilhelm“ ertheilt worden. Es hatten 
sich, ausser der genannten Werft noch vier andere Privat- 
werften um den Neubau beworben, nämlich Blohm & Voss it 
Hamburg, Schichau in Danzig, „Vulkan“ in Stettin und „Weser“ 
in Bremen. Das neue Schiff wird derselben Klasse angehören 
wie die beiden bereits im Bau befindlichen Panzerschiffe 
„Kaiser Friedrich HL“ und „Kaiser Wilhelm LU. und wird 
auch im Grossen und Ganzen nach denselben Plänen gebsit 
werden. Die „Germania®-Werft ist durch den nun ‚abge 
schlossenen Kontrakt verpflichtet worden, den Bau so zu fot- 


dern, dass das Schiff in 34 Monaten von jetzt ab klar zur 
Vornahme der Probefahrten ist. Die Gesamıntkosten dieses 
Panzerschiffs smd etatsmässig auf 14120000 „4 ohne Artillerie- 
und Torpedoausrüstung veranschlagt. 


Verbindung Hamburg—Gothenburg. Wie nach fast allen 
Richtungen, so hat auch der Güteraustausch auf dem Seewege 
zwischen Hamburg und dem skandinavischen Norden in den 
letzten Jahren iu erfreulicher Weise einen bedeutenden Auf- 
schwung genommen; was speciell den Verkehr zwischen Ham- 
borg und Gothenburg betrifft, so wird dieser bekanntlich seit 
langen Jahren durch die Dampfschiffe des Svenska-Lloyd ver- 
mitttelt, welche eine wöchentliche Verbindung zwischen 
Hamburg—Gothenburg und vice versa unterhalten. Nachdem 
es sich aber gezeigt hat, dass eine Expedition wöchentlich dem 
gewachsenen Verkehr nicht mehr genügt, hat sich der Lloyd 
vor einiger Zeit entschlossen, einen neuen Dampfer von 1050 
Tons Schwergut in Bau zu geben, nach dessen Fertigstellung 
er in der Lage wird, durch regelmässige zweimal 
wöchentliche Expeditionen allen Anforderungen gerecht zu wer- 
den. Der Lloyd wird alsdann vier Dampfer in dieser Fahrt 
beschäftigen, die auch Passagieren jeden wünschenswerthen 
Comfort bieten und sich nicht allein durch schnelie Reisen aus- 
zeichnen, sondern auch mit besonders starken Maschinen ausge- 
rüstet sind. Dieser Umstand befähigt die Boote, auch bei an- 
haltendem strengen Frost den Verkehr ungestört aufrecht zu 
erhalten und dadurch den Gütertransport nicht nur nach 
Gothenburg, sondern nach ‘fast ganz Schweden als einzige, 
durch Eishindernisse ungestörte Verbindung zu dienen, In- 
zwischen werden auch schon jetzt, wenn der Güterandrang es 
erfordert, Extradampfer eingelegt. 


sein 


Verkauf von Ländereien in Cuxhaven an die Hamburg- 
Amerikanische Packetfahrt-Actien-Geselischaft. In der Sitzung 
vom 7. Juli d. J. hat die Bürgerschaft dem Antrage des 
Senats vom 23. April d. J.. dass unter den Bedingungen des 
am 2. März d. J. abgeschlossenen Vertrages die auf dem 
Vermessungsriss vom 18. Februar d. J. verzeichnete, 45480 
qm. grosse Fläche Btaatsgrund in Cuxhaven für M. 9010 an 
die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft ver- 
kauft, auch der Betrag von M. 26600 dem Staatserweiterungs- 
und Grunderwerbsfonds für «die Herstellung einer Strasse 
zwischen der bezeichneten Fiäche und dem Bahnhofsplatz in 
Cuxhaven entnommen werde, nur unter der Bedingung ihre 
Mitgenehmigung ertheilt, dass in den mit der Hamburg-Amerikani- 
schen Packetfahrt-Actien-Gesellschaft geschlossenen Kaufver- 
trag eine Bestimmung aufgenommen werde, wodurch die 
Gesellschaft verpflichtet wird auf dem ihr verkauften Terrain 
nur für ihre Arbeiter und Augestellten bestimmte, höchstens 
Parterre und Übergeschoss hobe Einzelwohnbäuser mit Garten- 
anlegen zu errichten, sowie unter der ferneren Bedingung, 
dass den betreffenden Grundstücken die Bau- bezw. 
Nutzungsbeschränkung enthaltende Ciausel im Hypothekenbuche 
beigefügt werde. Inzwischen hat die Gesellschaft den Ankauf 
der Ländereien unter den von der Bürgerschaft beantragten 
Bedingungen abgelehnt, auch bereits verschiedene in der Nähe 
belegene Grundstücke zu billigerem Preise und frei von be- 
schrankenden Clauseln für ihre Zwecke gekauft, Unter diesen 
Umständen hat auf den Verkauf verzichtet werden müssen 
und enfüllt auch die Veranlassung zur Herstellung der mitbe- 
antragten Verbindungsstrasse, 


eine 


Die grössten Dampfschiffslinien. Es sind bereits drei 
Wochen seit der Veröffentlichung der nachstehenden Tabellen 
durch eine deutsche Zeitung vergangen ; wir nahmen damals 
Abstand von einer Wiedergabe. Gegenwärtig jedoch, werden 
die vorhin Ausführungen von englischen und 
besonders französischen Zeitungen in einer Weise, die eine 
währheitsgetreue Zusammenstellung in Frage stellt, in Angriff 


erwähnten 
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genommen, desshalb holen wir das in diesem Falle Versäumte, 
nach, Erwähnt mag noch werden, dass die heftigen Angriffe 
ausländischer Zeitungen auf den Umstand zurückzuführen sind, 
die Hamburg-Amerika-Linie, als die grösste Dampfschiffsgesell- _ 


schaft_der Welt zu erwähnen. Die englische Wochenschrift 


„Fairplay* die sich im Allgemeinen befleissigt ein objektives 
Urtheil zu fällen, so weit andere maritime Nationen in Betracht 
kommen, hat ihr Prinzip auch im vorliegenden Falle aufrecht 
gehalten und eine Uebersetzung der deutschen Angaben, welche 
wir hiermit in ihrer ursprünglichen Angabe folgen lassen, 
veröffentlicht. 
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Am Auffallendsten sind ohne Frage die Fortschritte des 
Japaners; dessen grosse Dampferlinie den achten Rang unter 
den Rhedereifirmen einnimmt. Wie lange wird es dauern, dass 
das vor ca. 30 Janren kaum dem Namen nach bekannte Volk 
Engländern und Deutschen Konkurrenz macht? 


Errichtung einer Fischereischule in Memel. Die Errichtung 
der Fisehereischule in Memel war Gegenstand der Berathung 
einer dort abgehaltenen Fischerversammlung. Der Plan für 
die Schule ist soweit ausgearbeitet, dass derselbe der Ver- 
sammlung zur Prüfung und Billigung vorgelegt werden konnte. 
Es soll 1. fischereilicher Unterricht, 2. Unterricht in der Schiff- 
fahrtskunde erteilt werden, und zwar der erstere, wenn möglich, 
durch einen Volksschullehrer, letzterer durch einen Fachmann 
(Kapitän), Die finanzielle Grundlage sollen nicht allein Unter- 
stützungeu aus Vereinsmitteln, sondern auch ein zu erhebendes 
geringes Schulgeld (etwa 6.# pro Kursus) bilden. Die Lehr- 
mittel, namentlich Präparate von Fischkörperu aller Art hat, 
wie die „D. F. Ztg.“ erfährt, Herr Professor Dr. Braun in 
hebenswiirdiger Weise zugesagt, der auch das nachstehende 
Programm für den fischereilichen Unterricht ausgearbeitet hat: 
I. Kursus: Fischkunde. 1, Bau, Leben und Entwickelung der 
Fische im allgemeinen: a) das Aecussere der Fische; bj die 
inneren Organe der Fische; ¢} Entwickelung der Fische; 
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2. die Nutzfische der Ostsee (naturgeschichtlich und volkswirt- 
schäftlich); 3. der Nutzfische des Haffs. Li. Kursus: Fischerei- 
liches. 1. Die Lebensbedingungen der Fische; 2. früherer und 
jetziger Zustand der Fischerei; Ursachen des Rückganges in 
den Erträgen: Einfluss der intensiven Fischerei, des Wegfangens 
junger Fische, der Vernichtung der Fischbrut und der Vege- 
tation durch Schleppnetze etc. 3. Maassnahmen der Behörden: 
Sehonzeiten, Schonreviere, Festsetzuug des Mindestmaasses der 
Fische der Maschenweite, Verbot bestimmter Fischereibetriebe. 
4. Maassnahmen des Fischereivereins; Unterstützung der Be- 
hörden, Brutanstalten, Brotaussetzungen ; Einführung rationeller 
Fangmethoden; Gründung von Fischereikassen, Beschaffung 
von Darlehen. Wissenschaftliche Untersuchungen. 5. Dar- 
legung der,Nothwendigkeit, dass die Fischer im eigenen Interesse 
Behörden und Vereine unterstützen. III, Kursus: Fischerei- 
Aufsicht und Fischerei-Gesetze. 1. Stellung, Obliegenheiten und 
Kompetenzen der Fischmeister, Oberfischmeister; Dienstfahr- 
zenge; königl. Regierung und Ministerium. 2. Die allgemeinen 
Bestimmungen des Fischerei-Gesetzes. 3 Besondere Be- 
stimmungen und Verordnungen für Ostpreussen, IV. Kursus: 
Der Verkehr mit den Fischerei-Aufsichts-Beamten und den 
Behörden. Uebungen im Anfertigen von Eingaben, Petitionen 
und Beschwerden. Der Verkehr mit dem ostpreussischen 
Fischereiverein in Berlin, sowie mit dem deutschen Seefischerei- 
vereia in Hannover. 





Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Die Kieler Firna 
Sartori & Berger macht uns die Mittheilung, dass in der Zeit 
vom 16. bis 31. Oktober 346 Segler und 247 Dampfer den 
Kaiser Wilhelm-Kanal nach beiden Richtungen passirt haben. 
An der Durchfahrt nahmen nach Flaggen geordnet 385 deutsche, 
63 skandinavische, 24 niederlündische, 14 englische und 7 
russische Schiffe Theil. 


Bemannung der englischen Handelsflotte. Das sowohl in 
unserer Zeitschrift, wie in den Zeitungen aller maritimen Län- 
der oft besprochene Thema der Bemannungsfrage englischer 
Handelsschiffe ist mit erneutem Interesse der Gegenstand hefti- 
ger Debatten in der Ende vorigen Monats abgehaltenen Sitzung 
der englischen „shiprnaster's society gewesen. Der von Fach- 
leuten behandelte Gegenstand rief besonders, was die Abnahme 
englischer Seeleute und die Zunahme der Lascaren auf briti- 
schen Handelsschiffen betrifft, rege Antheilnahme hervor und 
erzieltedem das Thema anregenden Redner ungetheilten Beifall. 
Sowie aber die Rede auf die Ursache, wodurch diese Zu- 
stände herbeigeführt und wie eine Aenderung hervorzurufen 
sei, kam, waren die Meinungsverschiedenheiten da. Es war den 
Mitgliedern anscheinend sehr schwer sich zu der Annahme Sir 
Dilk's zu entschliessen, nach welcher die Schuld zum grössten 
-Theile in dem Benehmen und der Lebensweise der englischen 
Seeleute selbst zu suchen sei. Mau neigte vielmehr zu der 
Ansicht, dass die Lasearen nur desshalb bevorzugt würden, weil 
ihre Arbeitskraft so viel geringer bezahlt werde, wesshalb es 
die Rhedereien vorzögen die Farbigen in grüsserem Maassstabe 
zu beschäftigen. Die allbeliebte Subventionsfrage wurde auch 
erörtert und bemerkt, dass Deutschland und Frankreich ihren 
staatlichen Postdampferlinien bedeutend höhere Unterstützung, 
als Girossbritannien zu Theil werden lassen. — Jedenfalls haben 
die in der erwähnten Sitzung behandelten Fragen nicht nur die 
Aufmerksamkeit des seefahrenden Publikums sondern auch die 
englische Regierung in Anspruch genommen. Ein Beweis, für 
das Interesse mit dem Alles, was mit der Schifffahrt in Ver- 
bindang steht in England betrachtet wird. 


Schwimmende Desinfectionsanstalt. Die amerikanisch» 
Regierung hat im Hafen von New-York eine schwimmende 
Desinfectionsanstalt errichtet. Sie befindet sich auf dem eigens 


zu diesem Zwecke erbauten Desinfectionsdampfer „James 


Wadsworth” und ist mit allen medernen Hilfsmitteln, die für 

den Zweck in Betracht kommen, ausgerüstet. Die Hauptauf- 

gabe des Dampfers ist die Desinficirang von Waaren und 

Kleidungsstücken, die aus verseuchten oder verdächtigen 

Gegenden im Hafen von New-York einlaufen. Bei dem 

grossen Schiffsverkehr ist natürlich New-York, namentlich durch 
seine vielen Verbindungen mit verseuchten Häfen, sehr leicht 
der Gefahr einer Einschleppung ausgesetzt. Aus diesem Grande 
sind auch die Desinfectionseinrichtungen auf dem „James 
Wadsworth” mustergiltig. Ebenso wie in allen anderen Des- 
infeetionsanstalten, wird zur Vernichtung der Bakterien über- 
hitzter Wasserdampf benutzt, jedoch nicht in der bisher ange- 
wendeten Weise, weil dadurch viel Zeit verloren geht, da die 
Sachen sehr lange dem Einfluss des Dampfes ausgesetzt werden 
mussten. Die Desinfection erfolgte bislang dadurch, dass man 
die Gegenstände in einen festverschliessbaren Raum bracht 
und nachdem die Thiiren dicht geschlossen waren, überhitztes 
Wasserdampf in den Raum einströmen und etwa 30 Minuten 
anf die zu desinficirenden Gegenstände wirken liess. Dies 
lange Einwirkung des heissen Dampfes beschädigte die Waares 
je nach ihrer Beschaffenheit mehr oder weniger; auch war es 
ein grosser Nachtheil, dass die desinficırten Gegenstände voll- 
ständig durchnasst waren und erst getrocknet werden mussten. 
Die Desinfestionsanlage auf dem „James Wadsworth" Lat 
folgende einfache, sinnreiche Construction, wodurch alle die 
vorher erwähnten Uebelstände vermieden werden. An dem zur 
Aufnahme der Sachen bestimmten Raum sind eine Anzahl 
Dampflaftpumpen angebracht, welche in Thätigkeit gesetzt 
werden, nachdem die Thüren fest verschlossen sind. Dadarch 
wird die in dem Raum und zwischen den Waaren vorhandene 
Luft abgesaugt, resp. verdünnt, was nur etwa ein bis zwei 
Minuten dauert. Dann erst öffnet man das Dampfventil und 
lässt den überhitzten Dampf rinströmen, der nun viel inteusiver 
wirken und die Gegenstände durchdringen kann. Wie die Ver- 
suche ergeben, genügt schon eine Einwirkang von wenigen 
Minuten, um alle vorhandenen Krankheitskeime unbedingt sicher 
zu tödten. Nachdem der Dampf abgelassen ist, werden di 
Luftpumpen wieder in Thätigkeit gesetzt, gleichzeitig aber auch 
eine Verbindung des Dampfraumes mit der äusseren Luft ber- 
gestellt; es entstcbt dann ein so starker Luftstrom, der tie 
Sachen im Dampfraum durchzieht, dass sie nach etwa fünf 
Minuten vollstäudig trocken herausgenommen werden können. 


Kleine Mittheilungen. 


Eine reguläre Dampferverbindung zwischen Genua, Neapel 
und New-York wird am 10. November durch die Prince Linie 
ins Leben gerufen. Nur erstklassige Dampfer sollen in der 
Fahrt beschäftigt werden. 


o 
x 


* 

Die Stettiner Schiffbanwerft „Oderwerke* beabsichtigt 
ihren Aktionären eine Dividende von 5°, zu zahlen. Währen! 
des letzten Geschäftsjahres sind 16 Dampfer und ein Bagger 
sowie verschiedene neue Maschinen und Kessel gebaut, Die 
durchschnittliche Anzahl der beschäftigten Arbeiter betrug #21. 
Der Gesellschaft sind mehrere Bauaufträge, die im nächsten 
Frühjahre ihrer Vollendung entgegengehen, übertragen, 

* eg * 

Die Flotte der La Valoce Dampfschifffahrtsgesellschaft in 
Genua, wird ihren Schiffspark durch vier neue 7000 Tons Boote 
zu je 18 Seemeilen Geschwindigkeit vergrössern; ebenfalls sind 
von der italienischen „Nivagazione-Generale-Italiana“ Bauauf- 
träge au italienische Werften übertragen. 


oT 
. * 


Die Schiffbaugesellschaft ,Neptun” in Rostock beabsichtigt 
ihr Betriebskapital um 422,000 4 zu erhöhen. 


* 
* . 
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Der Erfinder der Dampferturbinenschiffe, C. A. Parson, 
will in Newcastle einen Torpedobootfänger bauen, der eine 
Fahrtgeschwindigkeit von 36—40 Meilen haben soll, 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 1. November. Als Mitglieder aufgenommen 
sind die Herren Landriebter Schaps, Kapt. A. von Leuenfels 
b. „California, Kapt. C. Albers D. „Slavonia* und Kapt. W. 
Wichmann; zur Aufnahme vorgeschlagen ist ein Herr. Von 
der Kieler Farbenfabrik „Hansa“ lag ein Daukschreiben, für das, 
dem in voriger Sitzung eingesandten Prospekt der Fabrik, ent- 
gegengebrächte Interesse vor und gn gleicher Zeit die Mittheilung, 
dass in keiner Farbe Naphtha zur Verwendung komme. Der 
anwesende Ehrenpräses des Vereins, Herr Dr._Antoine-Feill, 
roferirt in längerem Vortrag über das auf der Tagesordnung 
stehende Thema, über die Vertheilung des Berge- und Hülfs- 
lohnes und schlägt, damit nicht durch unfruchtbare Auseinan- 
dersetzungen nutzlose Zeit verloren geht, den Mitgliedera vor 
die wichtige Angelegenheit durch Beantwortung dreier von ihm 
selbst zur Diskussion gestellter Fragen, zu erledigen. Die in 
Rede stehenden Fragen sind folgende: 1) Auf welche Weise ist 
Berge- und Hiulfsloho zu berechnen und sollen 
rettenden Schiffe durch die Bergung zugefügten Schäden vor 
der Feststellung der Quoten in Abzug gebracht werden oder 
nicht? Ferner, soll in der Berechnung des Bergelohns ein 
Unterschied gemacht werden je nachdem die Bergung von einen 
Dampfer oder Segler unternommen ist? 2),Wie ist die Verthei- 
lung zu bewirken? 3) Wer hat diese Theilung zu beschaffen? 
Hierauf unterrichtet der Vortragende die Mitglieder an der 
Hand mehrerer ibm bekannter Urtheilssprüche in anderen See- 
staaten über die Art der Berechnung und Vertheilung des 
Berge- und Hülflohns in jenen Ländern, Danach erhält in 
Belgien der Rheder für sem Eigenthum 60%, für die Ladung 
30°, der Schiffer und die Mannschaft je 5°;,; in Schweden 
die Rhederei °/, nach Abzug der etwa dem bergenden Schiffe 
zugestossenen Schäden, ';, ohne Abzug; in Russland */, der 
Ketter, '/, die Bebörde am Lande und '/, der"T.eiter der Ret- 
tung; in England '/, der Rheder, '), der Schiffer una ‘y, die 
übrige Besatzung; diese Vertheilung findet im letztgenannten 
Lande jedoch nur statt, wenn die veranschlagte Höhe des Ber- 
gelohnes nicht von einer Partei beanstandet wird, geschieht 
dieses, su ist es dem den Fall beurtheilenden Richter über- 
lassen sowohl die Höhe, wie die Vertheilung des Berge- bezw. 
Hülfslohnes festzusetzen. An diese Ausführungen knüpft sich 
eine ausserordentlich lebhafte Debatte, in der die zur Diskus- 
sion gestellten Fragen theils bekämpft, theils anerkannt werden, 
Der Vorschlag alle drei Fragen zu berathen und erst nachdem 
dies geschehen eine Beschlussfassung vorzunehmen, findet kei- 
nen Anklang, weil nach Ansicht der Majorität die erste Frage 
erledigt werden müsse ehe die beiden anderen in Berathung 
gezogen werden können. Nach längeren Auseinandersetzungen 
entschliesst man sich an der Hand der Vorschläge der Tech- 
nischen Kommission die wichtige Sache weiter zu berathen. 
Der in Anlage A gestellte Vorschlag, wird abgelehnt. Der 
Wortlaut ist folgender: 

Artikel 751 (§ 740). Wird ein Schiff oder dessen Ladung 
ganz oder theilweise von einem anderen Schiffe geborgen oder 
gerettet, so wird der Berge- oder Hiilfslohn zwischen dem 
Rheder, dem Schiffer und der übrigen Besatzung des anderen 
Schiffes unter Berücksichtigung der sachlichen und persönlichen 
Leistungen eines Jeden von der zuständigen Behörde nach 
freiem Ermessen vertheilt. 


die dem 


Nach Erledigung dieses Abschnittes, werden zwei fernere 
Fragen, die abermals eine Ablehnung seitens der Mitglieder er- 
fahren, zur Abstimmung gestellt, nämlich: 
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1} Sollen beschränkte Vereinbarungen des Gesetzes zwischen 
Rheder und Besatzuag zulässig sein? 


2) Sollen überbaupt Vereinbarungen zwischen Rheder 
und Mannschaft über Vertheilung des Berge- und Hülfs- 
lohnes zulässig sein? 


Wegen vorgeschrittener Zeit wird die weitere Berathung 
der Angelegenheit anf die nächste Sitzung vertagt. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Sitzung von 3. November. Als ausserordentliches Mitglied 
wurde ein Herr in den Verein aufgenommen. Eingegangen war 
ein Schreiben der Marine-Akademie, die für die vom Verein 
eingesandten Jahresberichte dankte, von der Kongress-Kommission 
der Seeleute lag eine Einladung zu dem am 15. d. M. in Hamburg 
stattfindenden Seemannskongress vor. — Der als juristischer Bei- 
stand des Vereins anwesende Dr. Kämmerer spricht, nachdem 
vom Vorsitzenden zuerst eine Beschlussfassung in der Ver- 
theilung des Bergelohnes zweckmässig erscheint und dieser Vor- 
schlag einstimmig angenommen ist, in einem längeren Vortrag 
seine vom juristischen Standpunkte gefassten Ansichten über 
das in Rede stehende Thema aus, und ziebt zunächst die Vor- 
schlage der Technischen Kommission an, die in zwei Anlagen 
gefasst sind und jedem Mitglied zur Einsicht vorliegen. Redner 
nimmt eine ablehnende Haltung dem Vorschlage gegenüber ein, 
welcher die Verthmlung des Berge- und Hülfslohus durch ein» 
Behörde befürwortet, unter der im Heimathslande die Strand- 
ämter, im Auslande die Konsuln zu verstehen wären, welche 
Letzten kaum die geeigneten Personen zu dieser Vertheilung 
sein dürften; ebenfalls ist der Vortragende ein Gegner jeglicher 
Vereinbarungen zwischen Kheder und Besatzung, allerdings 
müssten, wenn jede Vereinbarung durch eine in diesem Sinne 
gefasste Klausel im Gesetze ausgeschlossen bleibt, die Quoten 
geringer, als bisher festgesetzt werden. — Von anderer Seite 
hebt man bervor, dass eine wichtige Frage nicht ausser Acht 
gelassen werdeu darf, nämlich ob die Vertheilung des Bergelohns 
nach Abzug der Unkosten, die be: einer Bergung das rettende 
Schiff erleidet, oder ohne diese vorzunehmen ist, denn nur unter 
Berücksichtigung dieses Faktors sei eine weitere fruchtbare Dis- 
Dasselbe Mitglied ist desshalb der Ansicht, dass 
eine der ersten Fragen, deren Beantwortung von den Mitgliedern 
unternommen wird, die sein muss’ Soll nach oder ohne Abzug 
der Schäden die Höhe der Quoten festgesetzt werden? Der Vor- 
schlag eines Mitgliedes, man möge den Antrag der Hamburger Rhe- 
der, nach dem der Borgelohn beim Schiffer nicht die Höhe einer 
Jahresgage, bei der Mannschaft nicht die von 5 Monaten über- 
schreiten dürfe, in dem Falle anerkennen, wenn die Berge- 
oder Hülfeleistung zwischen deutschen Schilfen in Scene ge- 
setzt wird, findet keinen Anklang. Die von 2. Vorsitzenden in den 
Bereich der Diskussion gezogene Frage, ob die Vertheilung 
nach oder vor Abzug der Unkosten stattfinden soll, ruft eine 
weitere, ebenfalls sehr wichtige Frage auf, nämlich: Was ist 
im Allgemeinen unter Kosten und Schäden beim bergenden 
Schiffe zu verstehen? Ist es gerechtfertigt auch die etwaigen 
Unkosten, welche durch das spätere Eintreffen des Schiffes im 
Bestimmungshafen die Ladungsempfiuger und Interessenten in 
Folge dieser Verspätung beanspruchen könnten, zu den dem 
Rheder des bergenden Schiffes erwachsenen Schäden hinzuzu- 
zurechnen? An diese Frage knüpft sich eine längere Debatte, 
an der verschiedene Mitglieder regen Antheil nehmen. Die 
Mehrzahl der Mitglieder neigt zu der Ansicht, die Ladung ber 
der Veranschlagung der Unkosten ganz aus dem Spiele zu ~ 
lassen, Nachdem noch längere Zeit diskutirt wurde ‘welche 
Mehrausgaben des Rheders als Schäden in Abzug gebracht 
werdon sollen, beantragte ein Mitglied, die Vertheilung in der 
Art vorzunehmen, dass '/, von dem in diesem Sinne reducir- 
ten Bergelohn auf den Rheder, ';, auf den Schiffer und ‘/, 


kussion möglich. 
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auf die übrige Mannschaft in Berechoung komme. Der Vorschlag 
findet anfangs Zustimmung, wird jedoch bei genauerer Prüfung als 
eine zu hohe Forderung angesehen, der gegenüber die Kheder in 
Gestalt von Instructionen an_ihre Kapitäne kein Schiff mehr 
zu bergen, entgegen treten würden. Eine darauf vom 2. Vor- 
sitzenden eingebrachte Resolution, welche den nachstehenden 
Wortlaut hat, wird mit grosser Majoritiit angenommen. 


„Wird ein Schiff oder dessen Ladung ganz oder theilweise 
von einem anderen Schiffe gerettet oder geborgen, so empfüngt 
der Rheder, der Schiffer und die ührige Besatzung einen Berge- 
bezw. Hülflohn, welcher in der Art zur Vertheilung kommt, 
dass nach Abzug der Schäden am Schiff und der durch die 
Bergung bedingten Mehrkosten, der Rheder *,,. der Schiffer ', 
und die übrige Besatzung ‘i, erhält. Als Kusten im Sinne 
dieser Bestimmung sind zu betrachten die Mehrausgaben_ an 
Heuer, Beköstigung, Kohlen und Material. Auf Berge- und” 


Schleppdampfer finden diese Bestimmung keine Anwendung.“ 


Nach Annahme dieser Resolution beschäftigt man sich noch 
einige Zeit mit der Art der Unterverthejlung, d. bh. in weleber 
Weise und von weın die Vertheilung an die einzelnen Personen 
der Mannschaft geregelt werden solle. Man befürwortet im 
Allgemeinen die Vertheilung dem Kapitün, nach Rücksprache 
mit dem Rheder, nach Maassgabe der geleisteten Dienste eines 
Jeden zu überlassen, jedoch darauf Bedacht zu nebmen, dass 
ein Jeder der Mannschaft dabei seine Berücksichtigung finde. 
Zu einer Beschlussfassung in dieser Frage kommt es der vor- 


geschrittenen Zeit halber nicht. Der Vorsitzende theilt zum 
Schluss noch der Versammlung mit, das am 27. November 
das Stiftungsfest des Vereins im Sierhagonschen Restaurant 


gefeiert werde. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die Versammlung vom 28. Oktober, die nur mässig 
besucht war, fand, da der erste Vorsitzende eine Geschäftreise 
unternehmen musste, unter Leitung des stellvertretenden Vor- 
sitzenden statt. Nachdem das Protokoll vom vorigen Dongers- 
tag verlesen und genehmigt worden war, wurden die Eingänge 
bekannt gemacht, es lagen vor: Bericht vom Verein der See- 
stenerleute an der Weser über die letzte dortige Versammlung, 
Zuschriften von Mitgliedern aus Wladiwostock, Gibraitar, 
Danzig, sowie die Austrittserklärung eines Herren. Hierauf 
war Herr Lienau, II. Offizier im Dienste der Hamburg- 
Amerika-Linie so freundlich, den Anwesenden seine Erfindung, 
betr. Glasplatte, auf welche schon in voriger Versammlung 
hingewiesen worden war, nochmals vorzuführen und klar zu 
legen, es machten sich zwar einige Widersprüche geltend, doch 
gelang es Herrn Lienau bald dieselben durch seine übersicht- 
liche Erklärung zu widerlegen. Es ist zweifellos, dass diese 
Erfindung für die Seefahrer von praktischen Werth sein wird, 
was sich auch,weun der Apparat mehr in Umlauf gesetzt ist, 
bald herausstellen dürfte. Nachdem nun noch der Vorsitzende 
Herrn Lienau für seine Erklärung im Namen der Mitglieder 
seinen Dank aussprach, wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 3. November 1897, 
Unseren letzten Berichten ist Nichts von Bedeutung bin- 
zuzufügen und geben wir nur nachstehend einige Abschlüsse: 
Hebe Cardiff/Iyuique 14/—, Kohlen, u 
»Kathinks* Tees/Capetown 21/3, ,, 
Dundee Portland, U, K. H. A. D. 


37/6 +/. 1/3, Nov. 


rn 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo, 
New-York, den 22, Oktober 1847, 

Die lebhafte Nachfrage nach Getreide, welche Ende der 
verflossenen Woche vorgeherrscht ist andauernd. Der letztlin 
erwähnte durch Rheder hervorgerufene Bedarf nach Theilladung 
für Hafer hat in einer Anzahl von Abschlüssen Nahrung ge- 
funden, jedoch sind andere Geschäfte unter dieser Einschrün- 
kung unvortheilhaft abgeschlossen, denu verschiedene Häfen die 
Hafer in grossen Mengen beanspruchten, konnten nicht in sei- 
nen Besitz gelangen. Der Bedarf nach prompten Booten für 
Oktober-Ladung ist sehr dringend geworden und Frachten für 
diese erreichten die Höhe von 4s; für Anfang November 3s ‘4 
werden gesichert, für spätere Zeit sind wir im Stande 3s 74/4 
und 3s Hd zu notiren. Grosse Schiffe behaupten 2s 1,4 
und 3s für ausgesuchte Hüfen, für französische Häfen uni 
Hamburg 1?/,d extra, Abschlüsse, die auf dieser Basis gemackt 
sind bedingen gewöhnlich einen Theil Hafer-Ladung zu 4,4 
per Quarter unter der Rate für Getreideladungen. Es hat da 
Anschein als ob die Nachfrage sich für einen Moment sefbe 
verzehrt und dass für die nächsten wenigen Tage ein sehr nd 
geringerer Markt zu erwarten ist. Berth-Frachten halten sieh 
sehr lebhaft, jedoch für das Vereinigte Königreich nicht ganz 
auf der Höhe, die für grosse Boote für dieses Geschäft ge- 
sichert scheint, Die Atlantischen Baumwolle Häfen zeigen 
einiges Interesse bei Booten, die für November laden. Kisten- 
Oel-Geschift übt auf die Dampfer-Räumte keinen Druck aus, 
der Bedarf nach Baubolz bleibt fortgesetzt ein leichter. — Das 
Geschäft in der Segelschiffsräumte ist andauernd beschränkt in 
Folge der begrenzten Beschäftigung passender Schiffe. Raten 
bleiben kansequent fest und in einigen Fällen werden höhere 
Frachten behauptet, insbesondere für Kisten-Oel nach dem fer- 
Die Bauholz-Fahrt von dem Golf leidet unter dem 
dort herrschenden gelben Fieber, in Folge dessen ist das Ge 
schäft sehr flau. Es herrscht einige Nachfrage nach Bauhalı 
naeh-dem La Plata jedoch sind die Frachten nach dorthin nieht 
fest. Der Bedarf für Stückgut-Räumte nach den Kolonien St 
begrenzt, Berth-Raumte für die nächste Zukunft sind gedeckt 
und Raten nach dieser Richtung sehr fest. 


nen Osten, 

























Mehl in 
Wir notiren Getreide, ¢ oo. Säcken. ei . 
| u. Oelkuch, 
Liverpool, Dpfr. 4", 17.6 15 ‚15 
London, Dpfr. In, ai 17-6 15 15 
Glasgow, Dpfr. 4 A. a 6 15/ 15, 
Bristol 49, .d. ea) 15 17/0 
Hull hd. j20 15) Liv 
Leith Id. 226 117,6 17,6 
Newcastle Ind. 17,5 117,6 15/al7/6 
Hamburg 704 11.05 mk. |18 cents, [50 mk 
Rotterdam 108, 25 ots. 18 ets. 12albe. 
Amsterdam 10%. 25 cms. 18 ets. i2alte. 
Kopenhagen Hu 25 120! 25; 
Bordeaux 3,9 32", cents, /25c. ss 
Antwerpen ‘fd. 22 176 17,680) 
Bremen ad ide, 18 e. 12. 
Marseille 35 = 1176020, 22.6225, 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 5-32¢. — Hambarg 5-324 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 400. — Kopenhagen 7-324 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 35c. — Marseille 3-164. 

Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork 1. 0. Direct. Continunt. Shanghal. 
N. Y. Halt. U.K. 
Getreide p. Dpfr. 3/9a3,10',, 3/9a3/10"), 3, 6a3/74/, 3/93 AY.» 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2 4,03 260. 
Hongkong. Java. Calcutta, 
Getreide per Dampfer 2.2.6.0 cc eae we eee 
Raff. Petrol. per Segel 21c',. le 19,6 
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Auf dem Ausguck. 


Die Elblootsen der verschiedenen Brüderschaften 
beschäftigen sich mit der Frage, wie die in der Ge- 
_folgschaft der freien Concurrenz einherziehenden 
Missstände aus der Welt zu schaffen sind. Es ist 
"nicht zu viel behauptet, dass nach dem bestehenden 
Verhältniss reichlich 15 bis 20 Prozent des Ein- 
kommens der Lootsen in fremde Taschen wandert 
in Gestalt einer Vergütung, Trinkgelder ete. Der 
issstand drückt das Lootsengewerbe schon lange 
und es hat bisher auch nicht an Versuchen gefehlt 
denselben zu beseitigen. Dass diese Versuche sich 
als fruchtlos erwiesen, hat seinen Grund darin, 
dass man die Forderungen gleich hoch schraubte. 
Man wollte Alles haben und erreichte garnichts. 
Statt sich damit zu begnügen, die Outsiders nach 
der Reihe zu lootsen, verlangte man auch die Ab- 
schaffung der sog. Comptoirlootsen. Alle Schiffe 
sollten Turnuslootsen nehmen, und wo sich die 


Rheder Comptoirlootsen halten wollten und mussten, 


hätten sie doppelte Lootsengelder zahlen müssen. 
Dieser Wunsch war nicht zu erfüllen. Heute 
haben sich die Lootsen in ihrer Forderung etwas 
Einschränkung auferlegt und es steht zu hoffen, 
dass diesmal eine Einigung erzielt wird. Die Basis 
auf der man das jetzige Abkommen zu Stande zu 
bringen sucht, ist etwa folgende: die Comptoir- 
lootsen sollen ihre Schiffe namhaft machen und 
dürfen dieselben nach wie vor bedienen. Schiffe 


die nicht in TEEN Fahrt auf Hamburg kom- 
men, sind stets nach der Reihe zu lootsen. Jeder 
Lootse, der diesem Abkommen beitritt, muss sich 
verpflichten, beim Aufrücken zum Böschlootsen als 
solcher keine Stelle als Comptoirlootse anzu- 
nehmen, auch soll jeder Patentlootse, der der Ver- 
einigungangehört eine gleiche Verpflichtung eingehen. 
Die letzte Bedingung scheint wohl nicht annehm- 
bar, und es wäre zweckmässig dieselbe zu lassen. 


Der schon oft an verschiedenen Stellen und 
von verschiedenen Seiten ausgesprochene Wunsch, 
Berlin in unmittelbare Verbindung mit der See 
durch einen Kanal zu bringen, hat vor einigen 
Tagen in einer Sitzung des Centralvereins für Fluss- 
und Canalschifffahrt eine annehmbarere Gestalt an- 
genommen, wobei es nicht ausblieb, dass die Gemüther 
der dort Betheiligten lebhaft erregt wurden. Den 
meisten Anklang fand abermals das schon allerort 
bekannte ProjekteinesGrossschifffahrtsweges zwischen 
Berlin und Stettin. Alle grösseren Städte, die durch 
das Zustandekommen eines derartigen Kanals mittel- 
oder unmittelbar interessirt sind, hatten Vertreter 
als Theilnehmer derSitzung hingesandt, Es herrschte 
unter diesen, sich grösstentheils aus dem Kaufmanns- 
stande rekrutirenden Herren, ziemlich übereinstim- 
mend die Ansicht, dass durch Benutzung des Kanals, 
dem man einen lebhaften Verkehr prophezeite, grössere 
Hafenbaxiten in Berlin nothwendig werden. Man 
veranschlagte deren Kosten auf 15 Millionen 
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Mark, zweifelte aber, an der Bewilligung dieser 
Summe seitens des Berliner Magistrates. Diese Be- 
fürchtung wurde jedoch durch einen Beamten der 
genannten Körperschaft beseitigt und man beschloss, 
die Sache des Grossschifffahrtweges Berlin-Stettin 
einer Kommission zu überweisen, der ausser den 
städtischen Behörden der interessirten Städte, Kanf- 
leute, Industrielle sowie verschiedene Grundbesitzer 
beiwohnen werden. j 


. & 


Die Kaiserlichen Verordnungen zur Verhii- 
tung des Zusammenstossens der Schiffe auf See, 
zugleich internationalen Charakters, erwähnen im 
Art. 28 die verschiedenen Schallsignale für Fahr- 
zeuge, welche einander ansichtig sind und heben 
im folgenden Artikel ausdrücklich hervor, „keine 
dieser (der im $ 28 enthaltenen) Vorschriften soll 
ein Fahrzeug oder den Rheder, den Führer und 
die Mannschaft desselben von den Folgen einer 
Versiiumniss im Gebrauche von Lichtern oder Sig- 
nalen und im Halten eines gehörigen Ausgucks 
oder von den Folgen der Versäumniss anderer 
Vorsichtsmaassregeln! befreien, welche durch die 
seemiinnische Praxis oder durch die besonderen 
Umstände des Falles geboten werden.“ Dass in 
einzelnen, besonders durch den Verkehr lebhaften 
Häfen, Lokal-Verordnungen bestehen, dürfte allge- 
mein bekannt sein, jedoch wohl kaum, dass diese 
Sonderbestimmungen auf einem der verkehrreichsten 
Flüsse, nämlich der Themse, einen den internationalen 
Verord nungen _ziWiferlantenden „Charakter tragen, 
Dies ist aber der Fall, Denn für die Führer und 
Lootsen der den Themsefluss benutzenden Dampfer 
besteht eine Verordnung, die erstens die im inter- 
nationalen Gesetze verordneten Schalisignale, wie 
1 bezw. 2 oder 3 kurze Töne der Dampfpfeife 
bestätigt und ausser den erwähnten drei Signalen 
noch zu zwei anderen, nämlich zu vier kurzen 
Tönen, welches Signal die Manövrirunfähigkeit 
eines Dampfers anzeigt und zu einem langen Ton 
uls Zeichen für ein aus dem Dock kommendes 
Schiff, gesetzlich verpflichtet. Gegen diese Bestimm- 
ungen, welche in den Artikeln 17 und 18 ihren 
Ausdruck finden, wäre in Anbetracht des unge- 
heuren Verkehrs auf der Themse nichts einzuwenden, 
folgte nicht noch eine fernere im Art. 19 ausge- 
sprochene Verordnung, die hervorhebt, dass diese 
Signale nur zum Verstiindniss für Dampfer, jedoch 
niemals für Segler oder Boote in Anwendung 
komme, Zuwiderhandlungen werden bestraft, Die 
mit der Fassung dieses Gesetzparagraphen betraut 
gewesenen Personen waren wohl keine Seeleute, 
aa sie andernfalls einer solehen Bestimmung ihre Zu- 
stimmung hätten versagen müssen, ebenso wenig kün- 
nen die Gesetzgeber Fühlung mit seemännischen 
Kreisen gehabt haben, da gerade aus diesen schon 


en 


wiederholt Beschwerden, welche auf das Gefährliche 

der Verordnung hinwiesen, laut wurden. Alle 

Vorstellungen, die von Lootsen und Schiffsführern 

gleich nach Rechtsgültigkeit des Gesetzes beim 

englischen Handelsamt gemacht sind, blieben, wie 

gesagt, erfolglos und gewiss auch ferner in den 

Kreisen der maasgebenden Personen unberücksich- 

tigt, wäre nicht ein Unglücksfall eingetreten, dem 

zwei Menschenleben in Folge strikter Ausführung 

des in Rede stehenden Gesetzes zum Opfer fielen. 

Der traurige Vorfall ist kurz folgender: Eine die 

Themse aufwärts kommender Dampfer nähert sich 

in gefahrdrohender Weise einem Ruderboot, der 

Lootse giebt diesem durch Rufe und Winke zu 

verstehen. nach welcher Richtung er abzuhalten 

gedenke. Die durch Mund und Hand natürlich [ 
in unzulänglicher Weise ausgeführten Signale 

werden von den Insassen des Bootes falsch aufge- 
fasst und eine Kollision, der die Bootsleute zum 
Opfer fallen, herbeigeführt. — Weder den Lootsennoch 
den Führer des Dampfers treffen Vorwürfe, denn 
Beide haben den Lokal-Verordnungen entsprochen, 
jedoch wendet sich gegen die bei der Schaffung 
des Gesetzes behülflichen Personen und gegen die 
das Gesetz gutheissenden maassgebenden Persön- 
lichkeiten eine berechtigte und gewiss nicht un- 
verständliche Entrüstung. 


* 
* * 


Den strikenden Maschinenbauern Englands ist 
durch die Handlungsweise der ihnen verbündeten 
Kesselschmiede ein neuer und sehr beachtenswerthei 
Gegner entstanden, nämlich eine Anzahl englischer 
Rheder. Der Beweggrund zu diesem Vorgehen ge 
wisser Rheder und zu dem Anschluss an die Eigen- 
tbümer der Schiffbauwerften wurde hervorgerufen 
durch das Benehmen der Kesselschmiede in Cardiff. 
deren Secretair als Bevollmächtigter der am Platze 
organisirten Kesselschmiede-Vereinigung dem Kapi- 
tün des Dampfers „Poland“, Eigenthum des Herm 
Carlisle, in einer Weise entgegen trat, für die jede 
Bezeichnung fehlt. — Der erwähnte Dampfer langte 
Mitte vorigen Monats im Hafen von Cardiff an. 
Der erste Maschinist des Schiffes hatte seinen Kapi- 
tän unterrichtet, dass 84 Röhren zum Hülfskessel 
(donkey-boiler) erneuert werden müssen, die Aus 
wechselung dieser mit den schadhaften und ver- 
brauchten alten Röhren sollte auf See vorgenommen 
werden. Der Secretair des Kesselschmiede-Vereins 
in Cardiff erfuhr spiiter, jedenfalls von einem der 
strikenden Kesselschmiede, die Ueberführung der 
neuen Röhren an Bord, was ihn veranlasste, den 
Kapitän der „Poland“ zu fragen, von wem die Aus 
wechselung der Röhren vorzunehmen sei. Auf die 
Antwort des Schiffsführers, diese Arbeit werde sein 
Maschinenpersonal auf ausführen, theilte 
ibm Mr. Fox mit, wenn er auf seinem Vorkabei.- 


See 





bestehen-bleibe, Scien im Häfen von Cardiff sämmt- 
liche sonst von Kesseischmieden verrichteten Ar- 
beiten von seinen Leuten auszuführen, denn es werde 
sich kein Kesselschmied dazu verstehen, weder auf 
der „Poland“ noch einem anderen, derselben Rhe- 
derei angehörigen Schiffe Arbeiten zu verrichten. 
Leider liess sich der Führer der „Poland“ durch 
diese Drohung in seinem vorher gefassten Entschlusse 
beeinflussen und sagte Mr. Fox zu, die in Rede 
stehende Arbeit sollte im Hafen von Cardiff von 
Kesselschmieden ausgeführt werden. Der Kapitän 
glaubte sich umsomehr zu dieser Taktik berechtigt, 
als er vorher gewahr geworden, wie andere Kessel- 
schmiede von einem in unmittelbarer Nähe liegen- 
den Schiffe seiner Rhederei von ihrer Arbeit durch 
Beauftragte des Sekretairs abberufen wurden. 
Durch Veröffentlichung dieses Vorfalles haben die 
Strikenden, deren} konsequentes Ausharren im 
Einstellen der Arbeit bei Manchem Bewunderung 
hervorrief, jede Sympathie auch in den ihnen 
näherstehenden Schichten der Bevölkerung verloren, 
und das mit Recht. Denn ein derartiges Eingreifen 
eines Gewerkzweiges in die Dispositionen eines 
Anderen ist unerhört und verdient rückhalts- 
lose Verurtheilung. 





Vom Berge- und Hülfslohn. 


Yon R. Landerer. 


11. 

Die Frage, ob es praktisch sei, die Antheile 
am Berge- und Hülfslohn für alle drei Interessenten- 
gruppen, Rheder, Schiffer und Mannschaft gesetzlich 
festzulegen, oder ob in jedem Falle die Theilung 
durch eine Behörde nach freiem Ermessen vorzu- 
nehmen sei, ist in nautischen Kreisen besonders 
lebhaft diskutirt worden. Den Missstand, der bei 
der unendlich grossen Verschiedenheit der Ber- 
gungsfülle in einer schablonenhaften Bemessung 
der Antheile naturgemäss liegen muss, empfindet 
begreiflicherweise der Seemann am lebhaftesten. 
Es ist danach kaum zu verwundern, dass seitens 
der Seeleute einer Vertheilung durch eine zuständi- 
ge Behörde besonders warm das Wort geredet wurde. 
Auch die Technische Kommission für Seeschifffahrt 
hat diesen Gedanken aufgefasst und als für die 
Vertheilung zuständige Behörde das Strandamt be- 
zeichnet, während Reichsamt des Innern, 
weit es sich um im Auslande zur Vertheilung 
langende Bergelöhne handelt, 
(Konsulate) damit befasst zu sehen wünschte. 


das s0- 
gi 
die Seemannsimter 

Sind die Unzuträglichkeiten, die auf einer Seite 
die schablonenmässige Abtheilung mit sich bringt, 
gross, so sind es andererseits die mit der Verthei- 
lung nach freiem Ermessen verknüpften nicht min- 


"schaft 
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der. Vor Allem entspricht die ganz freie Bemes- 
sung der Antheile durch eine Behörde der deutschen 
Rechtsgepflogenheit nicht. Auch der Umstand, dass 
die gesammte Mannschaft zur Wahrung ihrer Inter- 
essen einen Vertreter bestellen miisste, wiirde eine 
stetige Quelle von Schwierigkeiten und Verschlep- 
pungen bilden. Man ist daher in vielen Schiff- 
fahrtsvereinen, die anfänglich sich lebhaft für die 
Idee der Feststellung der Antheile durch eine Be- 
hörde interessirten, nach reiflicher Ueberlegung 
anderen Sinnes geworden und wieder 


auf den 


Standpunkt der gesetzlichen Festlegung der Antheils-_ 





gpoten zurückgekehrt. 

Die Einschränkung oder gänzliche Aufhebung 
der V Vortragstreiheit ist eine Forderung, die im Zuge 
der Zeit liegt. Nirgends scheint uns der moderne 
Grundsatz, dass das Gesetz den 
Sehwiicheren schützen 1 müsse, besser am Platze als 
im Falle von Bergungen. Das Gelingen einer Ber- 
gung ist doch in erster Linie von der Umsieht und 
Energie des die Operation Leitenden, dem Muth 
und der Gewandtheit Derjenigen abhängig, die sie 
ausführen. Wer diese Momente gering schätzt, der 
hat keinen Begriff davon, wie es in Wirklichkeit 
auf See und insbesondere bei Hülfeleistungen in 
Seenoth zugeht. Ein verkehrtes Manöver, eine 
falsche Schätzung oder ein Moment der Unachtsam- 
keit können dem bergenden Schiffe eine Havarie 
beibringen, die es ebenso hülfsbedürftig macht wie 
das hülfesuchende. Ein verkehrter Druck am 
Steuer oder ein Nachlassen in der Kraftaufwendung 
der mit Ausbringen der Trossen beschäftigten Mann- 
schaft, kann ein Boot zum Kentern bringen und 
Opfer an Menschenleben zur Folge haben. Es ist 
nieht nur ein Gebot der Gerechtigkeit, sondern 
ebensosehr ein Akt der 
gute Belohnung in Aussicht zu stellen, und durch 
Gesetz zu sichern, von deren Umsicht, Geschick- 
lichkeit und Muth der gute Erfolg in erster Linie 
abhängig ist, 

Wir dürfen diese Forderung um so weniger 
bei Seite setzen, als sie in der Gesetzgebung der 
meisten Schifffahrtsstaaten Anerkennung gefunden 
hat. Nicht nur das bereits eitirte nordische Recht 
schliesst die Vertragsfreiheit aus, Auch die Merchant 
Shipping Act 1894 bestimmt, dass Abmachungen die 
auf einen Verzicht der Mannschaft auf Bergelohn 
hinauslaufen n, ungültig sind. Sowohl das englische, 
wie das englisch-amerikanische Recht haben diesen 
Grundsatz seit Langem anerkannt. Marvin schreibt 
in seinem 1858 erschienenen Werk „A treatise on 
the law of wreck and salvage“: Die Pflicht, den Un- 


“wissenden und Schwachen gegen den Starken und 


geistig Ueberlegenen (cunning) zu schützen, wie die 
Anforderungen der Klugheit erheischen, dass die 
vor der Hülfeleistung zwischen Rheder und Mann- 


des bergenden Schiffes getroffenen Ab- 


Klugheit, Denjenigen eine. 


wirthschaftlich 


1 
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machungen auf Theilung des Bergelohns fiir das 
Gericht nicht bindend sein sollen. 

Bemerkenswerth ist-auch die folgende Stelle 
aus einem Urtheil des englischen High court of 
Admiralty im Falle der „Louisa“. Die Rheder von 
drei zum Fischfang und zu Bergungszwecken aus- 
gerüsteten Smacken hatten mit der Mannschaft bei 
der Verheuerung Vereinbarungen in Betreff der 
Theilung des Bergelohns getroffen. Der Richter er- 
kannte diese Abmachungen als ungültig. „Soll ich“ 
so führte er etwa aus, „in dem Urtheil, das ich 
hier zu fällen habe, durch die Bestimmungen der 
Verträge gebunden sein, die zwischen den Rhedern 
und der Mannschaft abgeschlossen sind? Ich halte 
dafür. dass es den allgemeinen Rechtsgrundsätzen 
zuwiderlaufend und das öffentliche Interesse in 
hohem Maasse schüdigend sein würde. Die Folge 
davon würde sein, dass von den wirklichen Ber- 
gern jeder Ansporn für Entfaltung von Unterneh- 
mungslust und Energie zur Hülfleistung in Seenoth 
genommen würde. Solange ich nicht durch höhere 
Verfügung dazu gezwungen werde, erachte ich Ab- 
machungen dieser Art, die ) vor der Ausführung der 
Bergung gemacht sind, in keiner Weise für mich 
bindend oder für meine Entscheidung! maassgebend.“ 

Man kann im Prineip dem englischen Richter 
nur beipflichten, wenngleich die Anwendung die- 
ses Grundsatzes auf Fahrzeuge, die eigens_zu Ber- 
_gungszwecken bestimmt sind, wie im vorliegenden 
Falle, nicht ganz unbedenklich scheint. In Deutsch- 
land wenigstens ist überall die Ansicht vertreten, 
dass sowohl bei Bergungsfahrzeugen, wie bei Schlepp- 
dampfern aus praktischen Gründen uneingeschränkte 
_Vertragsfreiheit bestehen bleiben müsse. Im Uebri- 
gen aber scheint seitens aller Interessenten die Be- 
rechtigung des Vertrugsausschlusses anerkannt zu 
werden. Für seine freiwillige Hülfeleistung gebührt 
dem Seemanne mit Recht eine angemessene Be- 
lobnung. Aufeinen Sündenablass für hundert Tage, 
wie ihn Papst Clemens IV. in einem ums Jahr 1266 
an den Bischof von Ratzeburg gerichteten Reseript 
(denjenigen Bergern in Aussicht stellte, „die um 
Gotteswillen helfen wollen“, kann man sich in unse- 
rer dem Materialismus verfallenen Zeit doch nicht 
mehr gut einlassen. 

Bei der gesetzlichen Fostlegung der Antheile 
ist in erster Linie die bereits im vorhergehenden 
Artikel gestreifte Frage zu entscheiden, ob die Thei- 
lung vom Bruttobergelohne vorzunehmen, oder ob 
der sein die 
Kosten und etwaigen Schäden in Abzug zu bringen. 
In seemännischen Kreisen ist die Befürchtung laut 
seworden, es könnten in letzterem Vaile die Kosten 
Nachtheile der Besatzung künstlich in die 
Höhe geschraubt werden. Dass solche Fälle ver- 
einzelt vorkommen können, mag zugegeben werden. 
Andererseitsscheint es doch ein unhaltbarer Zustand, 


es Rhederei gestattet soll, 


vorweg 


zum 


: r ign 


wenn der Rheder unter Umständen verpflichtet sein 
soll, von einem Gewinn abzutheilen, der für ihn 
thatsächlich gar nicht existirt. Die weiten Grenzen. 
innerhalb deren sich Kosten und Schäden bewegen 
können. weisen ohnehin mit zwingender Noth- 
wendigkeit auf eine Abtheilung vom Nettobergelohn 
hin. Festzustellen wäre dann, was unter Kosten 
im Sinne einer solchen Bestimmung zu verstehen 
ist. Es würden darunter fallen: die Mehraufwen- 
dungen an Kohlen, Heuer, Beköstigung der Mann- 
schaft und Material. Kine Entschädigung für Zins- 
bezw. Zeitverlust wird man als in der Antheilquote 
des Rheders enthalten ansehen dürfen. 
dürfniss vorliegt, auch Schäden in Abzug zu bringen, 
welche die Ladung des bergenden Schiffes erlitten, 
scheint zweifelhaft in Anbetracht des Umstands, 
dass heutzutage wohl kaum Connossemente ohne 
ie Bergungsklausel gezeichnet werden. Immerhin 
ist ins Auge zu fassen, dass sich die Gepflogen- 
heiten ändern können. 

Wie hoch schliesslich die Antheile zu bemessen 
sind, darüber gehen begreiflicherweise die Ansichten 
auseinander. Der Verein deutscher Seeschiffer zu 
Hamburg hat in seiner letzten Versammlung einer 
Bemessung der Quote zu zwei Drittel vom Netto- 
bergelohn für den Rheder, und je einem Sechstel 
für Schiffer und Mannschaft zugestimmt und man 
wird diese Quoten als angemessen bezeichnen 
dürfen. Eine solche Feststellung hätte, nebenbei 
bemerkt, den Vorzug der Uebereinstimmung mit 
dem nordischen Seerecht. 

Als letzter Punkt soll in den Kreis dieser Be- 
trachtung noch die Untertheilung der auf die Mann- 
schaft entfallenden Quote unter die einzelnen Mit- 
‚glieder gezogen werden. Die Vertheilung nach dem 
Maassstab der Heuer ist durchweg als ein grosser 
Uebelstand empfunden worden. Wenn beispiels- 
weise ein Offizier, der mit Gefahr für Leib uni 
Leben sich in hervorragender Weise an dem Ber- 
gungswerk betheiligt hat, nicht mehr oder gar weniger 
auf seinen Antheil erhält, als etwa ein Obersteward, 
Zahlmeister oder Arzt, die durch das Bergungswerk 
in keiner Weise aussergewöhnlich belastet werden, 
so ist dies umnbillig. Mancherlei Vorschläge sind 
zur Abstellung dieses Missstandes in neuer Zeit 
gemacht worden. Man hat eine Vertheilung der 
Antheile durch eine Behörde nach freiem Ermessen 
befürwortet, ein Ausweg, der sich kaum als prak- 
tisch erweisen dürfte. Schwierig scheint auch die 
Durchführung der vom Reichsamt des Innern aus 
gehenden Idee, die Vertheilung nach Maassgabe der 
sachlichen und persönlichen Leistungen eines Jeden 
dem Rheder zu überlassen und dem Seemann, ®- 
fern er sich benachtheiligt glaubt. die Beschreitung 
des Rechtsweges offen zu lassen. Um über die in 
dem Vorschlag liegende Gefahr unnöthiger Compli- 
cationen, endloser Processe und die Haftbarmachußg 
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Ob ein Be. 


anal 


der Rhederei bei, Anfechtung der Vertheilung hin- 
wegzukommen, hat der Verein Hamburger Rheder 
die Aufstellung eines a priori Vertheilungsplanes 
durch den Schiffer angeregt. Die Antheile der Ein- 
zelnen miissten in ideelen Quoten angegeben werden, 
Dieser Plan wiire der Mannschaft vor der Abmuste- 
rung bekannt zu geben und Einwendungen gegen 
denselben dürften nur bis zur Abmusterung zu- 
lässig sein. 

Wie immer diese Frage praktisch gelöst wird, 
Eines wird man nicht ausser Acht lassen dürfen. 
Im öffentlichen Interesse scheint es geboten, alle 
Mitglieder der Mannschaften am Bergelohne theil- 
nehmen zu lassen, wenn es auch billig erscheint, 
Denjenigen mehr zuzuwenden, die besondere Ge- 
fahr gelaufen sind, oder hervorragende Dienste ge- 
leistet haben, Ganz abgesehen davon, dass jede 
Bergung ein Risiko für das bergende Schiff und 
damit indirekt auch eine Gefahr für die Mann- 
schaft bedeutet, scheint es wünschenswerth, das 
Interesse aller an Bord Befindlicher wach zu halten. 
Das ist ein in der Rechtsprechung allgemein an- 
erkannter Grundsatz, der nicht ohne zwingenden 
Grund bei Seite gesetzt werden sollte. Es würde 
sich demnach die Regel empfehlen, dass die Hälfte 
des auf die Mannschaft fallenden Bergelohns nach 
Maassgabe_der Heuer, die andere Hälfte nach den 
‚persönlichen Leistungen eines Jeden vertheilt werden 
müsste. Damit wäre Jedem ein Antheil gesichert 
und zugleich die Möglichkeit gegeben, besondere 
Verdienste nach Gebühr zu belohnen. 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
auf dem Gebiete des Seerechts. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 

1. Haftung aus dem Konnossement- 
Interesse. Ein Hamburger Kaufmann hatte von 
einer Rotterdamer Firma 25 Fass gekochtes Leinöl 
gekauft, die auf dem Seewege nach Hamburg be- 
fördert und am Quai gelöscht wurden. Er lehnte 
die Empfangnahme ab und sandte seiner Verkiiufe- 
rin das Konnossement zurück mit der Erklärung, 
dass die Waare für deren Rechnung am Quai lagere. 
Indess erhielt er das Konnossement umgehend zu- 
rück und wurde ersucht, das Oel auf Lager zu 
nehmen. Er lehnte dies zwar ab, behielt aber das 
Konnossement und bald darauf von der 
Quai-Verwaltung die Auslieferung der Güter. Die 
Quai-Verwaltung hatte das Oel jedoch inzwischen 
dem Üorrespondent-Rheder des Schiffes, mit dem 
es gekommen war, ausgeantwortet, und dieser hatte 
es im Auftrage der Rotterdamer Firma anderweitig 
verkauft. Gestützt auf das ordnungsmässig abge- 
stempelte Konnossement, belangte der Kaufmann 


forderte 
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nunmehr den Correspondent-Rheder und die Quai- 
Verwaltung bei Gericht und erstritt ein’ Urtheil, 
das beide Beklagte solidarisch verurtheilte, die 25 
Fass Leinöl heraus zu geben. Dieses Urtheil wurde 
rechtskräftig. Die Beklagten konnten ihm indes 
aus den bereits erwähnten Gründen nicht nach- 
kommen. Nunmehr strengte der Kläger auf Grund 
des Urtheils einen zweiten Process gegen die Be- 
klagten an, in dem er Schadenersatz wegen Nicht- 
auslieferung des Oeles forderte und seiner Berech- 
nung den Werth des Oeles zu Grunde legte. Land- 
gericht und Oberlandesgericht wiesen diese Klage 
ab, indem sie der Vertheidigung der Beklagten ge- 
miiss annahmen, dass der Kläger, weil er das Eigen- 
thum an der verschifften, aber von ihm zurückge- 
wiesenen Waare nicht erlangt hatte, nicht wie ein 
Eigenthümer den vollen Werth der ihm entzogenen 
Sachen fordern, sondern nur das Interesse liqui- 
diren könne, das durch Entziehung des Besitzes 
einer ihm nicht gehörigen Sache gefährdet oder 
verletzt sei, also etwa das Interesse daran, dass 
ihm in seinem Verhältnisse zu dem Rotterdamer 
Verkäufer ein Ketentions-Object fiir Schadenersatz- 
Ansprüche wegen uncontractlicher Lieferung ge- 
nommen sei. Das Reichsgericht hat das Berufungs- 
urteil aufgehoben und nach dem Klageantrage den 
Rheder und die Quai-Verwaltung solidarisch zur 
Zahlung des Sachwerthes der 25 Fass Oel verur- 
theil. Gegenüber der selbstständigen Konnosse- 
ments-Obligation könne es nicht darauf ankommen, 
welche Rechte der Kläger durch die Entgegennahme 
der Giiter selbst erworben habe, oder welche Rechte 
ihm gegen die Verkäuferin in Ansehung der Güter 
zugestanden hätten. Es handle sich lediglich darum, 
den Umfang der Leistung zu bestimmen, die an 
die Stelle der Verbindlichkeit aus dem Konnosse- 
mente trete, wenn diese von dem dazu Verpflich- 
teten nicht erfüllt werden könne. Das sei aber der 
im Art. 612 näher bestimmte Sachwerth der ver- 
lorenen Güter, (Entsch. des I. Civ.-Sen. in Sachen 
Breckwuldt gegen Perlbach & Co. und Quai-Ver- 
waltung v. 9. October 1897. Rp. I 177/1897.) 





Die Fluss-Handelsschifffahrt und der 
Schiffbau in Russland. 
Von NM. Lewski. 


Die Gesummtlänge aller Flüsse, Seen, Kanäle im europäischen 
Russtand ist gleich 102,050 Werst. Ausser den grossen Flüssen, 
wie Wolga, Ural, Dnjepr, Don, Weichsel u. s w., giebt es 
noch 100 Flüsse, welche zum Sehifffahrts-System gehören, und 
ein ganzes Netz von Flüssen und Flüssiein, auf welchen Holz 
getrieben wird. Die Gesammtlänge aller Wasserstrassen, der 
künstlichen sowohl als der natürlichen, betrug zum 1. Januar 
1896 60,796 Werst, wovon 45.831 Werst sebiffbar und 23,965 
Werst für Flösse geeignet waren. Das Kaspische, Weisse und 
Baltische Meer sind mit einander durch 


Wasserstrassen ver- 
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bunden, ebenso das Baltische Meer mit dem Schwarten Tabeile 1. Gesammtlimge det inneran Wasserstrassen des 
Meer, wobei es 754 Werst Kanäle und 979 Werst kanalisirte | europäischen Russlands (ohne Finland). ; 
Flüsse giebt, insgesammt also 1733 Werst, was also 1 Werst Fb ity snp 
Kunstwasserstrasse auf 40 Werst der ! übrigen Wasserwege ; leh Russland 
FREENET Länge aller schiffbaren Wasserstrassen 169,706 100 

j . ; ; . = Davon waren: 

Die verschiedenen Bassins weichen von einander in Being a) schiffbar nach beiden Seiten 34,619 496 
auf ihre Ausdehnung und Navigationsdauer sehr bedeutend ab, davon schiffbar für: Dampfer 21,045 302 
wie dies aus den nachfolgenden Tabellen zu ersehen ist. b) schiffbar für Fahrzeuge . . 11,212 IK 

Was den Schiffs-Verkehr auf den Wasserstrassen anbe- e) schiffbar nur für Flüsse . . 23,965 34,3 
trifft, so stieg die Zahl der Fahrzeuge von 51,417 im Jahre | Summa der schiffbaren Strassen (a und b) 45,831 05.7 
1831 auf 98,207 im Jahre 1803, die Zahl der Flösse in der- Diese Gesammtlange zerfällt in: 
selben Zeitperiode von 109,358 auf 146,766. Die Menge der natürliche Wasserstrassen 68,063 Werst oder 97,52%, 
transportirten Frachten stieg auf den Fahrzeugen von 439 auf künstliche do, 1733 „ » 248%, 
708 Millionen Pud, auf den Flössen von 461 auf 473 Millionen Die künstlichen Wasserstrassen zerfallen in: 

Pud. Auf allen Wasserstrassen des europäischen Russlands Kanäle . » 2» . 220-0. 754 Werst oder 1,08%, 
{mit Ausnahme des Weichselgebiets und dee Kaukasus) sind Kanalisirte Flüsse . . . . 99 ,, „ 140%. 
S50 Milliarden Pud-Werst zurückgelegt worden. i Tabelle Li. Vertheilung der künstlichen Wasserstrassen 


u ‘ . . nach den Wassersystemen. 
Die Haupttypen der Fahrzeuge sind eiserne Bargen in den y Lange in Werst 


Flussbassins Wolga, Dnjepr, Weichsel und Don, Holzbargen : Kanalisirte Proz. v.d 

auf der Wolga sowie die verschiedensten Arten von Fahrzeugen, ie rt > ur — 

welche je nach der Tiefe und Schiffbarkeit des Flusses anders MED os Rystone ia = ced net 
Tichwinsches „, 7 17 182 10,5 


tet sind. 
BR Wischnewoloksches System 29 107 136 78 


Die meisten Fahrzeuge obne Dampf werden in Russland | System d. Herzogs Alexander 





selbst gebaut; in den Jahren von 1899 bis 1591 sind von den von Württemberg 24 26 5b 32 
15611 hergestellten Fahrzeugen nur 1085 oder 6"/, ausländi- | Dujepr-Bugsches System 76 124 200 115 
schen Ursprungs. Der Bau von Dampffahrzeugen verstärkte | Oginaches System 50 102 152 85 
sich sehr erheblich in den letzten Jabren. Von 1884 bis 1890 | Beresisches System 21 83 104 5,4 
nahın die Zahl der Dampfer von 1246 auf 1824 d. h. um 46", | Augustsches System 05 = 95 a8 
zu. Der Werth der Fluss-Dampfer-Flotte stieg in derselben | Flüsse Moskau und Tesa 4 230 243 140° 
Zeit von 4% auf 76 Millionen Rubel. j Insgesammt 724 979 1,733: 100, 





Tabelle 111. Vertheilung der inneren Wasserstrassen des europäischen Russlands nach den hauptsächlichsten Flusshassias 


Proz. von der Gesammtlänge des europäischei 




















Linge in Worst Russlands 
<= = Ber 
= en Mr, 
Se = =» |3 5 So 3 ie sf 
SS i/o | =F |x maijdge| Fo a =a jae 
= asl es is oa 12a! oF S| SB Ss E 
BE | ge | IE € SsE|l 53 | 8% 2 35 | 8 
ea | @ | £3 i3 e2|ga| 5 “| Zus 
: * 2 2 nm. in ‘a sa Zi va) 1.8 = 
Bassin der Fitisse a = brat 
7 we _ — 0 
Wolza . ur . „Tessa 6490! 6.791) 19.563) 9981) 0354 38.4 27.1 10) “ATS 444 
Don S819) 301) 1,653} 1,865) 1,559) 3,518) 351 2,3 6,4. 3 
Dajepr | 9,076) 4.624) 283) 4,169) 3,250 4,452] 13,0) 19,3 12,0, 7156 Ge 
Jaschni-Bug : 58 “er 3 ce, oe 143 13 130 130 130 02) 0,08 _ O4 06 Od 
Dnjestr ‘a . Sal = 53} «778 Du 83) 1.2! — 0,5 8% sl 138 
Weichsel - © © 2 2 2 22.0.1 3,018] 1,181 61 1,80 551) 1.862 43 48 0. 37. dul 
Niemen . 2 2 uw Per 2,330) 1,292 26} 1,012 193) 1,038 3,31 6,4 0,2) 20 2,4 oy 
West-Dwina . nn. F 8,742 2,268 114) 1,380! rl 5 on Lo | Swe els? 
Narowa mit den Seen Tschudskumps- | F 
kow und dem Floss Luga . . 498 53 —} 445 Sua 445 a7 02 18; hi io 
Newa mit den Seen Ladoga, Ginega | | 
and Ilmen . ee a a sw wf 3195 u 2.008) 1,048) 2,753 8,6) 13,3 5,8 G1. 4s) 80 
Onega . . . ~ . 2. sf un Tu 380 350 1,01 3,2 3,4) el 
Nord-Dwina 2,458 
















Zusammen 20.870: 11,222] 31,177) 26.810) 42,380] 90.5) 87,1 100 1 99,0) 928 
Kassin der ührger Flüsse . 1.537 095 3,442 226) 3,442 5.5 128° — | 10,0 10 di 
Zusammen | 69,706) 23,065] 11,212) 24,618] 21,045] 45,931] 1009),) 100%,! 100%) 200g naosz 100; 
Tabelle IV, Mittlere Navigationsdauer für das Jahrzehnt (1883—1892}. 
Auf den Flüssen Zahld. Tage Auf den Flüssen Zahl 4. Tage 
Bassin des Flusses Wolga unterhalb der Kama 113-264 | Bassin des Flusses Dnjepr oberhalb d. Stromschnellen 212-279 
re = ‘i „ oberhalb der Kama 171-237 = = oa West-Dwina 
pa a „ Kama mit den Nebenfluss. 166-107 = Niemen 
Newa mit den Seen: Ladoga, se ‘i 2 Weichsel 
Onega und Ilmen Wl—222 |, = Don 
BR .. . Nord-Dwina 1585-194 ss Pr r Dnjestr 


Ms ra AR Dojepr unterh. der Stromschnellen 241— 792 —— 








„Kapitän oder Schiffer+? *) 


In Shakespeare's dramatischem Werk der ,,Sturm‘‘ Scene I 
spricht der grosse Dichter von einem .shipmaster* und einem 
Bootsmann, in „Macbeth“, "Scene Ill erwähnt er den „master“ 
des Schiffes Tiger. 

Der Kapitän, genau aufgefasst, ist ein Offieier, der ein 
Schlachtschiff oder eine Fregatte von 20 oder mehr Kanonen 
befehligt. Es ist ebenfalls der Titel — obgleich unkorreet — 
welcher Führern aller Kriegsschiffe, auch ‘solchen ohne Bestallung, 
gegeben wird. — So sagt Admiral Smyth in seinem bekannten 
im Jahre 1867 verfassten Wörterbuch: Einzelne Autoritäten 
leiten das Wort „Kapitän“ von der aus dem Mittelalter stam- 
menden italienischen Bezeichnung „Uapitano” ab, Andere von 
dem in Osten gebräuchlichen militairischen Ausdruck „catapan“, 
Seit langen Jabren sind von Officieren, die das Kommando eines 

„Handelschiffes inne hatten, Versuche gemacht sich den Titel 
„Kapitän“ anzueignen, in späterer Zeit, nachdem Schnell- und 
Postdampfer in den Verkehr traten, sollten nur noch die Führer 
dieser, die Berechtigung zum Tragen dieses Titels haben. Zur 
Rechtfertigung ihres Bestrebens wird gewöhnlich angeführt, 
dass diese Bezeichnung ein alter seit langen Jahren gebräuch- 
licher Titel ist, der gegenwärtig nur vom englischen Handels- 
amt unberechtigt an die Seite geschoben ist. Diese Behauptung 
ist absoiut unrichtig, „master“ ist nicht nur das ältere Wort, 
sondern auch die viel passendere Bezeichnung für den Führer 
eines Handelsschiffes. Wir gestehen dies selbst in den meisten 
Füllen ein, denn wir haben keine Kapitän- sondern Schiffer- 
vereine und viele die früher oder noch heute das Kommando 
eines Kauffahrttheischiffes fübren, zeichnen ihre Visitenkarten 
init dem Wort ,,Mr.* 


Master oder maistre ist, wie ich bereits behauptete, der 
ältere Ausdruck. In. den angelsiichsischen Zeiten wurde der 
Befehlshaber eines Schiffes ,ship-lord’ (schipp-hlaford) genannt. 
Den Ausdruck, welchen wir in die Diskussion ziehen, stammt 
aus dem in der Normandie gebräulichen Worte „maistre®, Wir 
finden dieses Wort in Anwendung während der Regierung 
Koenig Johano’s, zu welcher Zeit auch die Bezeichnung ,,rector* 
gebräuchlich war, Mr. Oppenheim, eine unbestrittene Autorität 
suf dem Gebiete der nautischen Sprachforschung, erwähnt in 
seinem Buche, welches von der Verwaltung der Königl. Marine 
und deren Beziehung zur Hande!smarine in den Jahren 1509 bis 
1660 spricht, ein Staatspapier Heinrich IV, in dem für die 
Führer von Handelschiffen die Bezeichnung „maistre, posses- 
sores und maryners“ gebraucht wird; während der Regierungs- 
zeit desselben Königs lesen wir zum ersten Mal den Ausdruck 
„master mariner, 

Der Kapitän jener Tage hatte wie sein Unter-Kapitiin mehr 
die Funktionen eines Soldaten auszuführen. „Kapitäne* im 
modernen Sinne des Wortes, also Beschäftigte der Kriegsmarine 
gab es damals nicht. In Kriegszeiten war es Gebrauch, dass 
der Souverain des Landes soviel als möglich Handelsschiffe mit 
ihren Besatzungen warb und an Bord dieser, Officiere und 
Soldaten der Armee, welche den Kampf ausfechten mussten, 
sandte. Einige unserer früheren Monarchen waren im Besitz 
von Gallioten und eigener Schiffe und die Cinque Ports 
(nämlich Dover, Sandwich, Hastings, Romney and Hythe) hatten 
die Verpflichtung eine gewisse Anzahl Schiffe zu erhalten; 


*) Unter diesem Titel wird im Novemberheft des Nautical 
Magazine ein Artikel veröffentlicht, der zwar ausschliesslich 
englische Verhältnisse in das Bereich seiner Erörterung zieht, 
aber trotzdem auch für unsere Leser eines gewissen Interesses 
nicht entbehrt, Es sollen um ein besseres Verständniss hervor- 
zurufen verschiedene Ausdrücke, in englischer Sprache beibe- 
halten werden, weil in vielen Fällen das engiische Wort, da 
wie schon erwähnt nur englische Verhältnisse angezogen, 
yrésseres Verständniss hervorruft. D. R. 
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jedsch war die hauptsächlichste Methode die auf dem Wege des 
Werbethums. Unter Heinrich VII bedeutete ,@erk of the 
ships“ der Königlichen Marine, eine Person, die als „master 
of the Trinity“ zur See gefahren hatte. Dieser Rang war nach 
Entstehen der Königlichen Marine gleichbedeutend mit dem des 
Kommandanten eines Kriegsschiffes, das Salair für diese mit 
grosser Verantwortung verbundene Stellung betrug in damaliger 
Zeit wöchentlich drei Schilling und sechs Pence. Die Subsltern- 
Officiere beider Branchen, in der Kriegs- und Handelsmarine, 
führten die Titel, Schiffer, Stenerleute und Lootsen (master, 
mates and pilots). Bis zum Regierungsantritt Heinrich des 
Achten, also bis zum Jahre 1491 machfe der „Kapitän“ seines 
Schiffes m keiner Weise Anspruch auf die Eigenschaft eines 
Nautikers. Nach der ebenerwähnten Zeit erklärten sich ver- 
schiedene Armee-Officiere damit einverstanden, beständig ihren 
ursprünglichen Dienst mit dem sines Seemannes zu vertauschen 
und seitdem mag der „Kapitän eines Kriegsschiffes auch in 
natura die Dienste eines solchen versehen haben, jedoch geht 
man fehl anzunehmen, dass das angezogene Beispiel für alle 
Schiffe Gültigkeit hatte. Noch zur Zeit Carl's I herrschte 
unter Seeleuten eine ablehnende Haltung gegen die „Cavalier 
capitains* und in noch weit späterer Zeit theilte man 
diese Ansicht. 


In Handelschiffen existirte, wie wir sehen werden, weder 
damals noch ca. zweibundert Jahre später ein solcher Rang. 
Es ist mir unmöglich diesen Titel, in irgend einem Buche vor 
der Regierungszeit Heinrich VIII zu finden; angewandt wurde 
er, wie schon erwähnt, nur bei den- aus der Armee hervor- 
gegangenen Offtcieren, die zeitweise Befehlshaber grosser 
Kriegsschiffe waren. ,Admiral* und „Lieutenant“ sind in 
Zusammenhang mit Marius - Affairen alte Bezeichnungen, 
„Kapitän“ nicht. 

Wakluge (1570 bis 1616} schreibt ın seiner Geschichte von 
John Fox, gelegentlich derErwähnung des Sobiffes „Jesus.“ „Der 
„master“ war ein gewisser Zascheus Hellier aus Blackwall, der 
„mäte® ein gewisser Richard Morris“. Die unter Königin 
Elisabeth dienenden Leute, führten, wenn sie ihre stark nach 
Seeränberei schmeckenden Expeditionen ausführten die Be- 
zeichnungen „captain* und „master“ oder „captain-master‘, 
Wir lesen in den Werken des vorhererwähnten Autors „von 
der unglücklichen Reise der . Jesus“ geführt von „master 
John Hawkins“ und an einer anderen Stelle: die „Iudith*, auf 
welcher Francis Drake ,captain-master* war, Die alten durch 
ihre Fahrt nach den Eismeeren bekannten Seehelden, wie 
Martin Forbisher, hiessen „master“, andere ehenfalls zu Nord- 
landsreisen benutzten Schiffe führten, trotzdem sie Eigenthum 
dus Staates waren, einen „captain“ und einen „master an 
Bord. Der bekannte Weltumsegler John Davis, führt den Titel 
„ehief-captain* und ,,pilot-general* jedoch mit besonderer Er- 
laubniss der Königin Elisabeth, Während der ruhmvollen 
Regierung dieser Königin existirten, laut statistischen Angabon, 
wenn man so sagen darf, 1458 „masters“, welche auf Wunsch 
zum Kriegsdienste bereit standen. In dem Jahre, in welchen 
die spanische Armada ihren Untergang finden sollte, war eine 
grosse Anzahl dieser zu Kriegsdiensten bereiten „masters* 
nothwendig geworden, desshalb wurden sie — die unwillig 
gemug, wie eine Chronik aus jener Zeit meldet, dem Rufe 
folgten — beansprucht. Der Lord-High-Admiral und viele 
andere Kriegsschiffskommandanten waren Armeeofficiere, Drake 
und noch Einige ausgenommen. Wir kommen nun zur Re- 
gierung Jacob's des Ersten, Zu jener Zeit findet die Bezeichnung 
„captain“, jedoch nur auf Kriegsschiffen, allgemeine Anwendung. 
Von dieser Zeit an wurden grosse Kriegsschiffe stets von 
einem „captain“ befehligt, die im Rang unter diesem stehenden 
Officiere waren navhemander Lieutenant, master, master’s 
mate und pilot. 


Wir nähern uns jetzt einer neuern Zeit. Kapitän Stephan 
Martin erwähnt in seinem um das Jahr 1470 herausgegebenen 


an 


Tagebuch, wenn von Schiffsfiihrern der Handelsmarine die 
Rede ist, „Mr.“ so und so. Die Kommandanten der Kriegs- 
schiffe nennt er jedoch stets „captain“ ; ebenfalls heisst es in 
Admiral Rooke’s Memoiren, „masters“ von Handels-, ,,captains’ 
von Kriegsschiffen. So heisst z. B. eine Stelle aus Lord Hood's 
Bericht vom Jabre 1780, „verschiedene ,,masters deren Schiffe 


wih. 
Truppen an Bord führen sind noch nicht zur Einhulung von 


TInstruktionen erschienen“, an einer anderen Stelle „Ich hisste 
die Marssegel um durch diese Meassnahme die „masters“, zu 
veranlassen schuell zum Empfang ihrer Instruktionen an Bord 
zu kommen“. Admiral James, welcher im Jahre 1800 selbst 
Handelschiffe befebligte, spricht von „masters* und nennt 
Lieutenant Loten seinen „chief mate*. Leser von Unterhaltungs- 
geschichten werden sich, wenn ihnen jemals Marryat’s Romane 
und Novellen die Langeweile vertrieben haben, erinnern dass 
die Bezeichnung „captain“ niemals für den Führer eines 
Handelsschiffes von ibm angewendet wird. Marryat kennt nur 
einen „mäster“, und weiter einen ersten und zweiten 
Steuermann. Und dieser Schriftsteller schrieb nur aus den 
Leben der Kauffabrtheisecleute. - 


Und nun zur neuesten Zeit. Es ist noch nicht lange 
her, als in der Kriegsmarine die Bezeichnungen „master 
und commander* üblich waren und es giebt noch heute viele 
Leute, die diese Titel einst führten. Gegenwärtig werden in 
der Königlichen Marine viele Schiffe von einem Lieutenant 
kommandirt, der Betreffende ist aber durch diese Dienst- 
leistung noch lange kein Kapitän. Nun frage ıch, wesshalb 
sollen wir, die doch gewiss stolz auf unseren einmal gewählten 
Beruf sind, uns eine Trtulatur aneignen, die nur den Führern von 
Kriegsschiffen zukommt? Kapitän ist schon, er auf 
einen Volunteer-Offizier angewandt wird, eine sehr zweifelhafte 
Benennung für diesen, wie viel mehr aber noch für einen 
Seemann, der Befehlshaber eines Handelsschiffes ist. welches 
die Komptoirflagge einer Khederei führt und der ein Mann des 
Friedens sein soll. Was für eine Ehre liegt denn in der Be- 
zeichnung „Kapitän“, die oft jedem Schutenführer an den 
Kopf geworfen wird. während man ibn niemals „master“ 
nennen hört, Die nächste Frage wäre nun, wie hat sich die 
Bezeichnung „Kapitän“ in die Handelsmarine eingeschlichen ? 
Es ist gewiss keine ungerechte Beschuldigung, wenn wir die 
alte East-Indies Company Service dafür verantwortlich machen. 
Ihre Schiffe waren armirt und bemannt nach Art der Kriegs- 
schiffe, die Gesellschaft geschlossene Korporation, 
welche ein wichtiges Land wirthschaftlich beherrschte; wir 
gehen ehenfalls nicht fehl, wenn wir den Ausdruck Handels- 
marine (merchant service) auch als in dieser Gesellschaft 
hervorgegangen ansehen. Die Befehlshaber dieser Schiffe waren 
im Durchschnitt aus anderem Holz geschnitten, wie die Schiffer 
der übrigen Handelsschiffe. Viele nahmen durch Gebart und 
Erziehung eine nicht unbedeutende Stellung ein; auch kamen die 
Führer oft in die Lage, ibre'Schiffe gegen Angriffe von Seeräubern 
zu vertheidigen, ihre Aurede war gewöhnlich „Kapitän“. 


wenn 


war eine 


Ein ähnliches Verbältniss existirt gegenwärtig aber nicht 
mehr, die ganze Handelsmarine ist für Jeden offen. Das 
Handelsamt bat nach meiner Ueberzeugung durch die in den 
staatlichen (Qualifikations - Zeugnissen eingeführte ‚Bezeichnung 
„master“ anstatt Kapitiin weise gehandelt. wir uns 
35 Jahre zurück, in die Zeiten der „Blackwall East India Co.” 
Die Schiffsfübrer dieser Gesellschaft warden im gewöhnlichen 
leben allerdings Kapitän genannt, aber niemals 
ihren Namen, verbunden mit der erwähnten Bezeich- 
mariner®. So lasst es bleiben! 
Wir sind Leute des Friedens und gehen einem ehrbaren Berufe 
nach. Wir haben in Wirklichkeit nicht mehr Recht zu den 
militärischen Titeln, wie ein Rechtsgelehrter oder ein Theologe. 
Die unter uns, welche von Ihrer Majestät die Berechtigung 
haben Offiziere der Marine-Reserve zu sein, hoffe ich, sind auf 
die Titslatur „shipmaster“ 


Versetzen 


zeichneten 
vorhin 
sondern mit 


nung, „mäster 


eben so stolz wie wir, 
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Betrachten wir noch den Titel in gesetzlicher Beziehung 
In den Schifffahrts- und Navigations-Gesetzen, welche vor der 
Merchant Shipping Act vom Jahre 1854 in Kraft waren, 
kommen nur die Bezeichnung „master“ niemals „kapitän, oder 
.commander” vor. Es heisst da an einer Stelle: „Der „master“ 
eines britischen Schiffes muss in England geboren sein“ 
während er heute Grieche, Franzose oder Russe von Geburt 
sein darf. — Die gegenwärtig in Kraft bifindliche „Merchant 
Shipping Act“ eine Zusammensetzung und Ergänzung früherer 
Gesetze gebraucht durchweg die Bezeichnung „master*. Das 
Handelsamt war, als es die Ausübung des Schiffsführerberafs 
von dem Bestehen eines staatlichen Examens abhängig machte, 
angewiesen bei der Ausstellung der Zeugnisse die Bezeichnung 
„master“ zu gebrauchen, welche Bezeichnung auch stets, wenn 
ein Parlament über Handelsmarine-Suchen verhandelt, in An- 
wendung kam. 

Weiss Jemand auf welche Weise die bestehenden Zu- 
stande in vortheilhafter Richtung zu ändern sind? Der fol- 
gende Entwurf wird in Vorschlag gebracht. Es muss des 
Führern von subventionirten Postdampfern, von Passagie- 
dampfern, die Truppen befördern und von solchen Dampfern, 
welche vom Staate die Erlaubniss Passagiere zu führen in 
Gestalt eines Scheines aufwesen können, zur Bedingung 
gemacht werden Inhaber des sog. Ertra-Certifikates zu sein 
Alle Bewerber dieses Zeugnisses müssen eine Ucbung au Bol 
eines Kriegsschiffes gemacht und im Besitze eines master- 
Zeugnisses sein, ebenfalls müssen derartige Aspiranten minde- 
stens Qualifikation zum Unter-Lieutenant der Reserve haben. 
Ich schlage ferner vor, alle Führer von Handelsschiffen, die 
nicht die “ualifikation Unter-Lieutenants aufweisen 
können , master”, die Uebrigen, die also im Besitze einer 
söichen sind, „lieutenant commanders“, zu nennen. 


eines 


Natürlich musste, falls mein Vorschlag Berücksichtigung 
findet, eine Tebung an Bord von Kriegsschiffen erlaubt sein, 
und die, welche Inhaber des vorgenannten Zeugnisses sind, 
würden, wenn sie nicht die Stellung eines Offiziers der Marine- 
Reserve bekleiden, eine zweite Reserve bilden, welche nicht 
vor Mobilmachung der Marine-Reserve zu Kriegdiensten ver- 
wandt werden dürfte, Unter solchen Umständen, könnten 
alle bisherigen Ueberlieferungen abgeschafft werden und wir 
wären berechtigt eine Uniform und einen Titel zu bean- 
spruchen. Ich bin begierig die Meinung Lord Charles Beres- 
ford bezüchlich meiner Vorschläge zu hören. 

Gelingt es einen derartigen Zustand herbeizuführen, 50 
gewient unsere sociale Stellung bedeutend; wir sind danu 
gezwungen darnach zu leben und das würde für Manchen von 
uns nicht schädlich sein. Es wäre fernerhin auch ein Finger 
zeig gegeben, wie das schwierige Problem, nämlich die 
Bemannung unserer Marine-Reserve, zu lösen ist. Ein weiterer 
Vorzug wäre, die ın diesem Falle engere Verbindung zwischen 
Kriegs- und Handelsmarine und die Nothwendigkeit ein Gesetz 
einzuführen, nach welchem wie früher nur britische Unter- 
thanen Führer eines britischen Schiffes werden können. 





Vermischtes. 


Heuerbureau des Vereins Hamburger Rheder. Der An 
meldetermin für das Heuerbureau des Vereins Hamburger 
Reder war am 4, beendet und an diesem Tage 
gleich sehr stark in Anspruch genommen. Es wurde vom 
Bureau ein Circular an die Seeleute vertheilt und ausserdem 
an die Schiffsmakter und Rhedereien versandt, worin es u. 4. 
wie folgt heisst: „Die Heuergebühren sind wie folgt festgesetzt: 
a) für einen Boots- oder Zimmermann, Quartermaster, Küper, 
Barbier, ersten Bäcker, Koch, Conditor, Schlachter, Klempnet. 
Obersteward, Stewardess, u. s. w. 4 M., b) für einen Matrose, 
Heizer, Trimmer, zweiten Bäcker, zweiten Steward, Zwischet- 
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deck-Steward u. 5. ‚w. 3 M..) für einen Leichtmatrosen, 
Kochsmaaten, Jungen u. s. w. 2 M. Leute welche ununter- 
brochen für eine Rhederei fahren, haben bei Wiederanmuster- 
ung, einerlei ob für dasselbe Schiff oder ein anderes, der 
Rhederei keine Gebühren zu zahlen. Bei Anmusterung für 
eine andere Rhederei kommen aber stets obige Sätze in An- 
wendung. Zahlung ist vor der Anmusterung im Comptoir 
gegen Empfangschein zu leisten. Falls die Einnahmen der 
Heuerstelle andauernd die Ausgaben übersteigen, werden obige 
Gebührensätze weiter ermässigt. Allen Angestellten ist bei 
Strafe sofortiger Entlassung untersagt, Geschenke oder Ver- 
günstigungen irgend welcher Art anzunehmen; falls dieses 
dennoch vorkommen sollte, ist dem Geschäftsführer Anzeige zu 
machen. Bei der Anmeldung sind von befahrenen Leuten 
Seefahrtsbuch und Zeugniss als Nachweis ihrer bisherigen 
Fahrzeit vorzulegen, von unbefahrenen Leuten sonstiger Nach- 
weis über deren frühere Beschäftigung. Wünsche, in Bezug 
auf Schiff und Fahrt sind bei der Aumeldung vorzubringen, 
und werden nach Möglichkeit berücksichtigt. Es empfiehlt sich, 
dass alle Seeleute sich gleich nach der Abmusterung anmelden, 
auch diejenigen welche nicht gleich eine Heuer annehmen 
wollen. Für letzte wind die Zeit, zu welcher sie wieder bereit 
sind, vorgemerkt.“ 

Prüfungswesen. Dienstag, den 23. November d. J., Mor- 
gens $*/, Uhr, beginnt in Papenburg eine Prüfung zum See- 
stenermann; Meldungen dazu nimmt der Navigationslehrer 
Bolwin daselbst bis zum 22. 1. Mts. entgegen. 


Mittwoch, den 8. Dezember d. J., Morgens $'/, Uhr, be- 
ginnt in Leer eine Prüfung zum Schiffer auf grosser Fahrt; 
Meldungen dazu nimmt der Navigationslehrer Hahn daselbst 


- 


bis zum 7, Dezember entgegen. 


Donnerstag, den 16. Dezember d. J.. Morgens S',, Uhr, 
beginnt in Geestemünde eine Prüfung zum Schiffer auf grosser 
Fahrt und zum Seesteuermann; Meldungen dazu nimmt der 
Navigationsschuldirektor Jungulaus bis zum Tage vorher entgegen. 


Seemannsheim in Bremen. Das Seemannshbeim in Bremen 
hat sich in der kurzen Zeit seines Bestehens schon ganz vor- 
trefflich entwickelt, Der Besuch desselben ist ein solcher, 
dass schon für die nächste Zeit ein Erweiterungsbau in Aus- 
sicht genommen werden muss. Als ganz besonders erfreu- 
lich ist es zu bezeichnen, dass es der rührigen Thätigkeit des 
Hausvaters, Herrn Kapitan A. Kampmeier, gelungen ist, ein 
Heuerbureau damit zu verbinden. Dasselbe berechtigt um so 
mehr zu den Hoffnungen, als die Dampfschiffs- 
rhederei-Gesellschaften „Hansa“ und „Neptun‘* sich sofort be- 
reit erklärt haben, ihre Leute durch Vermittelung dieses Bureaus 
beziehen zu wollen. In hiesigen maassgebenden seemännischen 
Kreisen ist unlüngst die Frage erörtert worden, ob es sich 
nicht empfehle, bei dem Eisenbahn-Fiskus dahin vorstellig zu 
werden, dass, wie in England, so auch in Deutschland schiff- 
bnichige Seeleute vollständig frei auf der Eisenbahn befördert 
werden. In England geht die Vergünstigung gar soweit gegen- 
über Seeleuten überhaupt, dass, wenn sich davon sechs und 
halben Preis befördert 


hesten 


mehr zusammenfinden, sie zu dem 


werden. 

Der projektirte schiffbare Floridakanal. Dem englischen 
Auswärtigen Amt ist durch Mr. Frederick Adam, dem Attaché 
der englischen Botschaft in Washington, die Mittheilung zu- 
gegangen, dass man beabsichtigt, einen für Seeschiffe fahrbaren 
Kanal quer durch die Halbivsel Florida zu legen. Die Aus- 
führungen und Zeichnungen sind von General Stone, für die 
schmalste Stelle Florida's Der Kanal wird auf 
seinem Wege eine grosse Anzahl Binnenseen aufnehmen, welche 
zu gleicher Zeit als Wasserreservoir und Hiilisquellen für die 
höchst gelegenen Stellen der Fahrstrasse benutzt werden sallen. 


verlertigt. 
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Vom technischen Standpunkte aus bestehen gar keine Schwierig- 
keiten, die etwa der Ausführung des Vorhabens hintlerlich sein 
könnten. Die Länge des Kanals wird 112 amerikanische Meilen 
betragen, von denen allein 85 bereits dureh die Natur in Gestalt 
der Binnenseen geschaffen sind. Die Breite des Kanals soll 
durchweg nicht weniger als 200 Fuss betragen und seine 
Tiefe, ebenfalls auf dem ganzen Weg, 30 Fuss, demnach würden 
also Schiffe jeder Grüsse diese Fahrstrasse benutzen können. 
Nach Ansicht Sachverstäudiger, diesem Falle 
Ingenieure und Technicker zu verstehen sind, werden die Kosten 
zu dem Unternehmen nicht besonders hoch sein und die anderer 
ähnlicher durch Menschenfleiss und Kunst hergestellter Wasser- 
wege nicht übertreffen. Das hauptsichlichste Argument, das 
von den Unternehmern für die Rentabilität des Kanals an- 
geführt wird, ist der Umstand, dass abgesehen von Zeit- und 
Frachtersparniss, eine für die Schifffahrt gefährlichsten Stellen, 
die Florida-Strasse, durch Rocks und Untiefen ausgezeichnet, 
vermieden wird. Man spricht die Erwartung aus, dass die vom 
Mississippi und seinen Nebenflüssen kommenden Güter, wie 
Cerealien, Mineralien und andere Produkte, die nach den Häfen 
des Nord-Atlanlischen Oceans bestimmt sind, später ihren Weg 
durch den Kanal nehmen werden, dass ferner die Kohlen- und 
Holz-Industrie der nordwestlichen, westlichen und südwest- 
lichen Gouvernements der Vereinigten Staaten in Folge des 
billigeren Transportes ihre Erzeugnisse ebenfalls durch die 
projektirte Fahrstrasse senden werden. Nach der Vollendung 
des Kanals wäre, so schliesst Mr. Frederick Adam seinen Be- 
richt, zu erwarten, dass die zwischen Europa und der West- 
küste Nord- und Südamerikas, China’s, Japan’s und Asien’s 
theilweise auch Australien’s, versandten Güter ihren Weg 
durch den Florida-Kasal nehmen werden. (Die letzte Behaup- 
tung ist wohl etwas gewagt, Es scheint kaum denkbar, dass 
ein Kaufmann, der seine Waaren z. B. nach Australien zu 
senden beabsichtigt, diese Route durch den Florida-Kanal, der 
bequemeren und weniger kostspieligen, direeten Seereise, vor- 
ziehen wird. D. KR.) 


worunter in 


Französische Schifffahrt. Die Handelskammer Havre's 
publizirt, dass der Verkehr m den französischen Häfen während 
des Jahres 1896 ein regerer geworden und den der Vorjahre 
überflügelt hat. 1896 verkehrten in Havre 1500 Schiffe mit 
einem Totalraumgehalt von 1897 089 Reg.-Tons. Die Anzahl 
der aus- und eingehenden Schiffe in allen Hifen betrug zu- 
sammen 45916, ihr Raumgehalt beitrug 24.341 268 Tons. Der 
Umfang an Waaren aller-Art betrug 36 654 085 Tons, davon 
fielen auf die Einfuhr 25017214 Tons, auf die Ausfuhr 
4637 7-41 Tons. 


Die Vereinigte Dampfschifffahrts-Gesellschaft Kopenhagen’s 
hat ein Angebot von 1 Million Kronen für die früheren Schiffe 
der dänischen Thingvalla-Gesellschaft gemacht. Ehe man jedoch 
über dieses Angebot in Verhandlungen eintrat, wurde von einer 
anderen ungenannten Gesellschaft ein grösserer Preis geboten. 
Es verlautet, man beabsichtige mit den alten Schiffen eine 
pene Khederei zu gründen, bestimmtes ist jedenfalls noch nicht 
abgeschlossen. 

Havarie-Kommission in Russland. In ttussland ist eine 
sog. Havarie-Kommission vom Staaje berufen, deren einzeine 
Mitglieder in den verschiedenen Serstädten des Kaiserreichs 
ihren Sitz nehmen werden. Die Anweisungen nach denen diese 
Beamten bei Havariefällen verfahren werden, sind folgende: Es 
ist die Pflicht eines jeden Mitgliedes der Kommission in Anbe- 
tracht seiner Eigenschaft als Havariekommissionär, in dem ihm 
unterstellten Hafen, allen Schiffen, die beschädigt oder gestran- 
det sind, sowie allen gelandetea und geborgenen Ladungsgütern 
solcher Schiffe seine grösste Aufmerksamkeit zu schenken 
und dafür Sorge zu tragen, dass diese Gegenstände ihrem 


Werth gemäss entweder verkauft oder den Eigenthümern 


auf Wunsch zurückgesandt werden. Für den Verkauf condem- 
nirter Schiffe und beschädigter Güter steht dem Beamten eine 
Vergütung von 1°/, zu, diese Kommissionsgebühren dürfen je- 
doch in keinem Falle geringer als drei Rubel werden. Für 
das Auszahlen von Bodmerei-Geldern stehen dem sich darum 
Bemühenden 2%, zu. Das russische Gesetz sagt, beziiglicWdes 
Rheders eines verunglückten und in seiner Ladung beschädigten 
Schiffes: Die Versicherten sind angewiesen alles in ihrer 
Macht stehende zu thun, die geborgenen Güter zu bewahren, 
überhaupt so zu handeln, wie man es von einem guten Rheder 
beansprucht. Aus demselben Grunde steht es ihnen nicht zu, 
auf Kosten der Versicherer eine besondere Kommissionsgebühr 
für ihre Bemühungen beim Verkauf oder Aufbewahrung von 
Ludlungsgütern zu beanspruchen. 





Kleine Mittheilungen. 

Die Auswanderung über Hamburg hat im Monat Oktober 
ds. Js. gegen das Vorjahr ganz bedeutend ium die Hälfte) ab- 
genommen ; sie betrug in dem genannten Monat 2755 Personen 
gegen 5645 Personen im gleichen Zeitraume des Vorjahres und 
gegen 3007 Personen im Monat September d. Js, 


* 
* 


Zwischen der Hambung Amerika-Linie und der Grand 
Trunk Railway Co. hat eine Vereinbarung stattgefunden, nach 
welcher die Errichtung einer regelmässigen Dampferverbindung 
zwischen Hamburg und Portland (Maine) zu Stande gekommen 
ist. Es verlautet, dass einige dar grossen „A Dampfer aus- 
ersehen sind, diese neue Verbindung aufrechtzuerhalten. 


Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein. 

Sitzung vom 8. November. Eingegangen ein Brief von 
dem Erfinder und Verfertiger eines init Reuntbierhaaren ge- 
füllten Rettungsapparates; in dem Schreiben spricht der Ge- 
nannte den Wunsch aus, dem Verein am 22. November einen 
Vortrag über sein in letzter Zeit verbessertes Präparat halten 
zu dürfen. Die Versammlung erkiärt sich mit diesem Anliegen 
einverstanden. Der seiner Zeit vom Vorsitzenden des Deut- 
schen Nautischen Vereins eingesandte Fragebogen bezüglich 
der Gestaltung und Eintheilung des Hamburger Lootsenwesens, 
ist von dem Vorsitzenden nach Rucksprache mit Sachverstän- 
digen beantwortet. Als Mitglied in den Verein wird Herr 
Kapitän Rolfs aufgenommen. Zur Tagesordnung referirt in 
einem längeren Vortrage ein Vorstandsmitglied und erörtert 
zunächst die in Hamburg zwischen Rhederei und Besatzung 
gebräuchlichen Vereinbarungen betreffs des Hilfs- und Berge- 
lohas uud befürwortet die Vertheilung nach der vom Nordischen 
Seerecht aufgestellten Norm, nach welcher dem Schiffer und 
der übrigen Besatzung je '/, vom Netto-Bergelohn zuerkannt 
wird. Redoer hebt hervor, sein Vorschlag habe neben der 
sachlichen Billigkeit auch den Vorzug, dass man sich der Gleich- 
heit des Seerechtes in allen Staaten um einen Schritt nähere. 
Zum Schluss wird von dem Vorträgenden folgender Antrag 
gestellt und nach lüngerer Debatte angenommen: 

„Wird em Schiff oder dessen Ladung ganz oder theilweise 
von einen anderen Schiffe geborgen oder gerettet, so wird der 
Berges oder Hilfsluhn zwischen dem Rbeder, dem Schiffer und 
der übrigen Besatzung des anderen Schiffes in der Art ver- 
theilt, Rieder 
Schäden wed Nachtheile, welche er für die Hilfeleistung resp. 


dass der nach Abzug seiner Aufwendungen, 
Dergung an seinem Schiffe erlitten bat, von dem biernach ver- 
bleibenden Netto-Berge- oder Hilfsloho °,, der Schiffer '', und 
erhält. 


„ 
die übrige Besatzung |, 


The grosse Mehrzahl der Vereinsmitglieder stimmt mit den 
im Antrag enthaltenen Ansichten überein und befürwortet die 


——- 


Resolution. Von einer Seite werden insofern Bedenken or. 

hoben, als nach Ansicht des Reduers der Rheder bemüht sein 

werde, möglichst grosse Unkosten-Rechnungen aufzustellen, des- 

halb befürworte er die Vertheilang nach dem Brutto-Berge. 

bezw. Hülfslohn vorzunehmen und dann dem Rheder, *, dem 

Schiffer und der übrigen Besatzung je ';, zuzuerkennen. Diesen 
Ausführungen und besonders den Befürchtungen, dass die Be- 
satzung durch zu hohe Veranschlagung der Unkosten durch 
die Rheder benachtbeiligt werde, wird entgegengetreten und 
darauf hingewiesen, dass die vom Rheder für den durch die 
Bergearbeit erlittenen Schaden aufgestellte Rechnung von einer 
Instanz, sei es von einem Strandamt oder einer anderen Behönie, 
geprüft werden müsse. Nachdem durch Stimmenmehrheit i% 
vorhin erwähnte Resolution angenommen ist, wendet man sich 
zu der Art der Untervertheilung der auf die Mannschaft fallee- 
den Quote. Hierbei sind, wie von einem Mitgliede herwe- 
gehoben wird, zwei Punkte za berücksichtigen, nämlich; Wea 

soli die Vertbeilung überlassen werden und an wen hat sc 

der Schiffsmann, wenn er sich benachtheiligt denkt, zweck 
Schliebtung seiner Beschwerde zu wenden? Im ersten Punkt 
herrscht ziemlich übereinstimmend die Meinung, dass dem 
Schiffsführer die Vertheiluog au die einzelnen Mitglieder va 
überlassen sei, nur müsse darauf Bedacht genommen werden, 
dass Jeder der Besatzung seine Berücksichtigung finde, anderer- 
seits müssten die sich besonders bei der Bergearbeit Aus 
zeichnenden auch besonders belohnt werden. Der Antrag, dem 
Schiffsführer beim Vornehmen der Vertheilung an dıe Besatzung 
aus deren Mitte einzelne Mitglieder beizugeben, wird zurüc- 
gewiesen, ebenfalls der Vorschlag, den Schiffsuffizieren bei det 
Vertheilung eine besondere Berücksichtigung zu gewähren 
Einer besonderen Erwähnung, so wendet man ein, bediirfe es 
dessen nicht, da der Schiffer stets bemüht sein werde, seine 
Offiziere nicht zu benachtheiligen. Um Beschwerden, die Mitglieder 
der Mannschaft etwa gegen den ihnen zuerkanuten Antheil et- 
heben würden, nicht in langwierige Prozesse ausarten zu 
lassen, wird in Vorschlag gebracht, dem nächsten angärglichen 
Seemannsamt die endgültige Entscheidung unter Anschluss des 
Rechtsweges zu überlassen. In diesem Sinne werden zwei 
Anträge, die mit grosser Stimmenmehrheit angenommen werden, 
gestellt: 1} Die Vertheilung des Bergelohnes geschieht unter 
die gesammte Besatzung, jedoch unter besonderer Berücksier 
tigung der bei der Berge- bezw. Hilfeleistung besonders Re- 
theiligten. 2) Die Vertheilung erfolgt durch den Schiffer un- 
beschadet der Berufung an das nächste Seemannsamt, dessen 
Angehung möglich ist. Dasselbe entscheidet endgültig unter 
Anschluss des Rechtsweges. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 10. November. Zur Aufnahme in den Ver, | 

ein ist ein Kapitän vorgeschlagen. Die schon früher im der, 
„Hansa“ erörterte von einem Herrn Lienau erfundene Neuerung, 
welche darın gipfelt, dass eine Glasscheibe, auf der durch Merk- 
mate die Kurslinie des Schiffes, sowie die ungefähre etwaiger Segel- 

schiffe, welche den Kurs des eigenen Schiffes kreuzen könnten, | 

angegeben sind, wird von einem Mitgliede erklärt und eine Be | 
spreehung hierüber vom Vorsitzenden, in Anbetracht des wieh- 

tigen auf der Tagesordnung stehenden Gegenstandes, auf eine | 
der nächsten Sitzungen verschoben. Zur Tagesordnung, welche 
die Untervertheilung der auf die Mannschaft fallenden Quote 
des Hilfs- bezw. Bergelohnes enthält, referirt in längerer Au- 
führung ein Vorstandsmitglied und stellt folgenden daraaf be- 
züglichen Antrag: „Bei Vertheilung von Bergelohn unter di 
Mannschaft, wird die Hälfte des auf die Besatzung fallenden 
Antheils des gauzen Bergelohnes ('/,,) gleichmässig unter die 
gesammte Besatzung vertheilt, während die andere Hälfte as 
Extra-Pramie an Diejenigen gezahlt wird, die sich in der Bergast 
besonders hervorgethan oder deren Dienstleistung dureh: & 

Bergung in erhihtem Maasse in Anspruch genommen ist“ 





Der Antrag findet nur geringe Zustimmang, man ist geneigter 
die eine Hälfte unter die Mannschaft nach Verhältniss der 
Heuer, die andere nach Maassgube der geleisteten Dienste ver- 
theilt zu sehen. Es werden auch gegen diesen Antrag einige 
Bedenken laut, weil man der Ansicht ist, es werde dann eben- 
so wie unter den gegenwärtigen Gesetzes-Bestimmungen vor- 
kommen, dass alle Diejenigen, deren Heuer eine besonders hohe 
ist, wieder den grössten Nutzen ziehen, oline besonders bei der 
Bergung betheiligt gewesen zu sein. Von einem anderen Mit- 
gliede wird desshaib ein dritter Antrag. welcher sich auf das 
in Rede stehende Thema bezieht, eingebracht, der befürwortet, 
den gesammten auf die Mannschaft fallenden Bergelohnsantheil 
unter diese nach Maassgabe der geleisteten Dienste zu ver- 
theilen, jedoch so, dass Niemand unberticksichtigt bleibt. Es 
sprechen darauf verschiedene Mitglieder ihre Ansichten aus und 
entscheiden sich fiir die eine oder andere Resolution, Von einer 
Seite wird hervorgehoben, dass die vom Weserverein zugesand- 
ten Vorschläge am meisten geeignet seien auch in der Oeffent- 
lichkeit Anklang zu finden, Keduer befürwortet desshalb deren 
Annahme. Ehe jedoch zu einer definitiven Abstimmung, seit es 
des einen oder des anderen Antrages geschritten wird, tritt 
man in die Besprechung über die Instanz, welche endgültig zu 
entscheiden babe, ob dem vom Schiffer zusammengestellten Ver- 
theilungsplan, bei etwaiger Anfechtung dieses, zuzustimmen sei 
oder nicht. Obgleich man ein gewisses Bedenken hegt die Eat- 
scheidung einem Seemaunsamte, das besonders im Auslande 
kaum aus den Personen zusammengesetzt ist, denen eine end- 
gültige Bestimmung eines so wichtigen Gegenstandes übertragen 
werden kann, zu überlassen, entschliesst man sich doch, nachdem 
hervergehoben wird, dass jedenfalls in absehbarer Zeit die Zu- 
sammensetzung der Seemannsiimter in geeigneterer Weise 
stattfinden müsse, das Seemannsamt als die endgültige Instanz 
zu betrachten und demgemäss zu beschliessen. In diesem Sinne 
wird folgender von Dr. Kämmerer formulirter Vorschlag zur 
Abstimmung gebracht und angenommen : 

„Der auf die Schiffsbesatzung mit Ausnahme des Seluffers 
entfallende Betrag des Bergelohnes ist unter die Einzelnen zur 
einen Hälfte nach Verhaltniss ihrer Heuer, zur anderen Hälfte 
wach Maassgabe der sachlichen und persönlichen Leistungen 
eines Jeden zu vertheilen. Die Vertheilung erfolgt durch den 
Schiffer. Der Vertheilungsplan hinsichtlich der zweiten Hälfte 
ist nach (Quoten ver der Abmusterung aufzustellen und der 
Mannschaft bekannt zu geben. Jeder Betheiligte hat das Recht, 
das Seemannsamt, unter Ausschluss jedes anderen 
Rechtsweges rechtsgültig entscheidet, anzurufen, wenn er sich 
durch die ihm zugetheilte Quote benachtheiligt glaubt.“ 


welches 


Hier anschliessend erinnert der Vorsitzende, dass dem in 
voriger Sitzung gestellten und mit grosser Mehrheit angenom- 
menen Antrage noch hinzuzufügen ist, dass eine Vereinbarung 
zwischen Rheder und Mannschaft über die einzelnen Antheile 
nichtig sei, Es wird deshalb dem Antrage noch folgende Be- 
merkung angefügt! „Eine Vereinbarung, durch welche die 
Antheile der Betheiligten im Voraus festgesetzt werden, ist 
nichtig.“ 

Damit dem Schiffsmanue noch Gelegenheit gegeben wird, 
die etwa vom Rheder veranschlagten Kosten anzufechten, be- 
fürwortet man das Strandamt als zulässige Instanz und nimmt 
folgenden darauf bezüglichen Antrag an: „Gegen die vom Rheder 
aufgestellte Berechnung der Schäden und Aufwendungen steht 
jedem Betheiligten innerhalb eines Monats nach Vertheilung des 
Lohnes die Berufung an das Strandamt des Heimathhafen zu. 

Verein Deutscher Seesteverieute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 4. November. Die Versammlung, welche 
nur schwach besucht war, fand unter Leitung des Vorsitzenden 
statt. An Eingängen wurde zunächst ein einer 
Firma in Port Said und die Austrittserklärung eines Herrn 
Der Vorsitzende berichtete sodann über die letzte 


Schreiben 


verlesen. 
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Versammlung des Vereins der See-Steuerleute an der Weser 
und über die dortigen Verhältnisse, wie dieselben durch die 
in letzter Woche dorthin entsandten Delegirten vorgefunden 
seien. Nachdem hierauf auf die am Sonntag, den 7, ds. Mts. 
im Schiffer-Gesellschaftshause stattfindende erste gemüthliche 
Zusammenkunft in diesem Winter hingewiesen war, fand eine 
Besprechung über die Stellungnahme des Vereins zu der Frage 
einer gerechten Vertheilung des Hilfs- und Bergelohus zwischen 
Rhedereien und Schiffsbesatzung statt; eine Beschlussfassung 
in dieser Sache erfolgte nicht, da in nächster Zeit auf dieselbe 
zurückgegriffen werden wird. Nachdem hierauf noch zwei Er- 
satzwahlen für in See gegangene Mitglieder zum Verwaltungs- 
rathe vorgenommen waren, wurde die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 10. November 1897. 

Ausfrachten bleiben in Folge des anhaltenden Ostwindes 
sehr fest. Heimfrachten sind desgleichen fest. Von Portland 0, 
sind für prompte Käumte bis zu 37,6 für Weizen bezahlt und 
von San Franeisco 31/3, für spätere Abladungen sind Befrach- 
ter zurückhaltend. Salpeterfrachten sind in Folge Koappheiten 
von Räumten sehr fest; das englische Schiff „Fulwood“ wurde 
hier zu 30/— ohne Abzug für direct, mit 1/— Abzug für 
Steamer Despatch 15. Dee. Cancelling geschlossen, auch sind 
zwei Dampfer für Januar- Abladung zu 30/— aufgenommen. 
Vom La Plata ist noch keine Nachfrage für Räumte für Wei- 
zen, es sei denn zu sehr niedrigen Raten, auch wünschen Be- 
frachter die Option von Quebracho; die Ernteaussichten schei- 
nen noch ziemlich unbestimmt zu sein, Für Navalstores ist 
Pitchpine-Frachten sind einen Schatten ge- 
West-Indien zeigt wenig Nachfrage für Tonnage. Pe- 
troleum-Frachten von Newyork und Philadelphia sind behaup- 
tet und zeigen die Befrachter Neigung zu gegenwärtigen Raten 
selbst bis Ende des nächsten Jahres Räumte im Voraus zu 
schliessen. Die Physiogomie des Frachtenmarktes.der östlichen 
Halbkugel zeigt durchweg ein freundlicheres Bild. Reis von 
Birma, Jute von Chittagong und Caleutta, Hanf von Manila 
und Zucker von Java zeigen im Allgemeinen eine sehr feste 
Tendenz. Kohlenfrachten von Australien haben auch eine ge- 
linde Steigerung zu verzeichnen, dagegen sind die Aussichten 
für Weizen von Südaustralien ın Folge der Missernte nicht 
verlockend. Nachstehend einige Abschlüsse: 
» Westgate", London/Melbourne, 1814 T. R., £ 3000.—, opt. 

Adelaide, £ 3100.—. 
„Atalanta“, Newyork/Shanghai, Petroleum, 25'/, cts. 
»Chiltonford" Salpeterplatz/U. K. Cont. 20, —, abzüglich 1/3, direct. 
»Glenfyne’ Cardiff) Westküste Süd-Amerika's (Pisagua nge.), 

17/--, Koblen. 
„Ingomar* Birkenhead, Callao, 10,6, Kohlen. 
„Bravo“ Fredrikstad,Sydney, 60/—, 
„Khea“ Sapelo)U, K. Cont., 06,3. 
„Andelana“ Newyork/Shanghai, 25", cts., Petroleum. 
„Lota' Salpeterplatz/U. K. Cont., 30/6 .* 1/3, direct. 
„Alastor* Hamburg’Port Natal, £ 1200,—, 797 T. R. 
„Petrus“, Hamburg/Delagoa-Bay, 517 T. R., £ 760... 
„Uingalese*, Beckton {Themse)/Hamburg, 5/—, Koblem 
„Lilly“, Haiti/Europa, 41/3 .7 1/3 direct. 


wenig Nachfrage. 
wichen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt darch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 20, Oktober 1847. 
Obgleich nicht ganz so gross wie die im letzten Bericht 
erwähnten Abschlüsse, so war der Markt doch fortgesetzt lebhaft; 
Charter für prompte Boote und solche für November-Ladung 
sind zweifellos in Folge des Mangels der in grösserer Höhe be- 


findlichen Riumte zuriickgpgangen. Dampfer nach Cork f. O-sind 
für November fest zu 3s $d und 3s 10'/,d, die Rate für Devem- 
ber ist in gleicher Höhe. Grosse Boote halten sich für ausge- 
suchte Häfen fortgesetzt anf 3s und 3s 1'/,d, mit einem Theile 
Hafer zu 3d und 4'),d unter der für andere Getreidearten 
üblichen Rate; nach Hamburg und nach französischen Häten 
zu 1';,d böheren Raten. Berth-Frachten sind fest und zeigen 
einen leichten Aufschwung über die in letzter Woche berich- 
teten Raten nach ziemlich allen Richtungen. Die Nachfrage 
nach Booten für Baumwolle ist fortgesetzt sehr lebhaft, jedoch 
sind die Ansprüche der Rheder höher als das, was Charterer 
auf der Basis der wirklichen Berth-Frachten für kleine Partieen 
zahlen können; Charters von den Golfhäfen sind gewichen, 
entsprechend einem Rückgange der Berth-Frachten. Das Ge- 
schäft für Dampfer mit Kisten-Öel ist mittelmässig, die besseren 
Aussichten zeigen sich durch Concessionen, die Rheder in Chartern 
nach Bombay eingegangen sind. Wir haben keine Verbesserung 
in der Nachfrage nach Bauholz-Riumte von den Golfbäfen zu 
notiren. — Der Vorrath von Segelschiffsräumte leidet an be- 
ständiger Abnahme, trotzdem bleiben, in Folge des hegrenzten 
Bedarfs, die Raten ausserordentlich fest. Die lebbafteste Nach- 
frage besteht für Kisten-Oel, für welchen Artikel die Raten, 
sowohl für Schiffe am Platz wie für solche auf Ankunft, steigen, 
Räumte für Kisten-Oel ist desshalb zu vollen Raten schon bis 
Juni- und Juli-Ladung vergeben. Für anders Routen hat sich 
der Mangel an passender Räumte als unüberwindliches Hinder- 
niss gezeigt, Raten bleiben trotzdem nach allen Richtungen fest, 
sogar mit der Tendenz etwas hüher zu werden. 


Mehl in 
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Er : p ra Maass- 

Wir notiren | Getreide. vinfenen: la Octkect | gut. 
Liverpool, Dpfr. 4°) ,a4"/,d. (17/6 115 15, 
London, Dpfr.  4'/,04%/,d. 11776 15 15: 
Glasgow, Dpfr. bad. 226 15/ 15) 
Bristol od. 20) 10,3 17/6 
Hull Sd. 20; 17/6 1h/ 
Leith SY id. len, 18/9 17/6 
Newcastle Dd. ‚17/86 17/6 115/a176 
Hamburg 704 11.05 mk, |18 cents. 50 mk, 
Rotterdam 10x. 27°, ots. |18 cts.  |12al6e. 
Amsterdam I1On. 27", ets. (19 eis.  I12al6e. 
Kopenhagen 46 125; 20 25, 
Bordeaux jt 32'/, cents. 2he. gs 
Antwerpen od, 22/6 17,6 17/6a20/ 
Bremen 654 j24e. 18 co. 12e. 
Marseille 36 25, 17/6a20/ |22,ta2z5 





Baumwolle, gepresst: Liverpool )-&4e. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-324. 
— Antwerpen 3-165d. — Bremen 35c. — Marseille 3-16d, 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfer.: 


Cork f, 0. Direct. Continent, Shanghai, 
N. ¥. Balt. U. K. 
Getreide p. Dpfr. 3043,10", $ad 10", 3,6a3/7"/, 3/9a3/10"),... 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2:41,23 be. 
Hongkong. Jara. Calcutta. Japan. 
Wietreide per Dampfer „2222-2 0 cece ee Herren nern 
Raff. Petrol. per Segel 21'/,c. lie. 19a. 22": 0 





Büchersaal. 


Deutscher Seefischerei-Almanach für 1898. Heraus- 

gegeben vom Deutschen Seefischereiverein. 

Mit 93 Abbildungen und 2 Karten, In Leinwand ge- 

bunden 4 Mark 50 Pf. Verlag von J. J. Weber in 
Leipzig. 

Mit dem Wachsthum der deutschen See- und Küsten- 

fischerei machte sich das Bedürfniss immer fühlbarer, den 
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Kreisen, die durch Beruf oder sonstiges Interesse in Beziehung 
zur Seefischerei stehen, alle diejenigen technischen und statist). 
schen Angaben, sowie diejenigen Geretze und Verordnungen 
in handlicher Form zugänglich zu machen, die für die Se. 
fischerei von Bedeutung sind. Der Deutsche Seefischereivorein 
bat, mit Unterstützung durch Behörden, Vereine und Private, 
das gesammte einschlägige Material in einem Seefischersi- 
Almanach vereinigt. Der Almanach führt alle Seefischere: 
behörden im deutschen Reiche wie im den einzelnen Küsten- 
staaten desselben auf und giebt Verzeichnisse det registrirtes 
und nicht registrirten deutschen See- und Küstenfischereifähr- 
zeuge, Er stellt das gesammte Material an Gesetzen, Verord- 
nungen und Verfügungen des Reiches, der einzelnen deutschen 
Küstenstaaten, sowie der an die See stossenden Provinzen de 
preussischen Staates zusammen, soweit die Küsten- und Hoch- 
seefischerei irgendwie davon berührt wird. Der die Grundne 
der Nautik gebende dritte Theil umfasst auch Tafeln zur B- 
rechnung der geographischen Breite, Gezeitentafel, Flutke- 
stanten, Sturmsignale, ein Kapitel über die Rettung Schiff. 
brüchiger und eine mit instruktiven Abbildungen bereebert 
Uebersicht der Fanggeräthe. Der vierte Theil enthält Vereins- 
listen, Angaben über Versicherungskassen, Maass- und Ge- 
wiebtstabellen, Zwei im Maassstab von | : 7500006 au 
geführte Seekärtchen der Ost- und Nordsee sind dankenswertbs 
Beigaben dieses reichhaltigen und bisher von Interessenten 
kreisen schmerzlich vermissten Buches. 





Daimier-Motore. Mit dem Dampfer „Montevideo“ kan 
dieser Tage ein 6-pferdiges Daimler-Petroleum-Motor-Boot zur 
Verladung, welches auf der Werft von H. Heidtmans is 
Uhlenhorst erhaut und an den Besteller Otto Heimann ab- 
geliefert worden ist. Das aus Eichenholz erbaute 9,0 m lange 
Boot ist für Personen- und Schleppfahrt eingerichtet und den 
überseeischen Verhältnissen entsprechend kupferfest gebaut. 
Die auf der Alster vorgenommenen Probefahrten ergaben ein 
befriedigendes Resultat; besonders zeigte es sich, dass bei dev 
bewährten Anordnung der Daimler-Petroleum-Motoren die In- 
sassen des Bootes weder durch Geruch noch Russ belästigt 
werden, indem die Verbrennung der Petroleumgase eine * 
vollständige ist, dass nennenswerthe Rückstände davon nicht 
verbleiben. Von der gleichen Werft wurde ein ebenfalls durch 
die Herren Deurer & Kaufmann contrahirtes 1 HP Daimler 
Vergnügungsboot abgeliefert und mit dem Dampfer ,,Alvaraie 
nach Alicante verladen, wo es im Hafendtenst des königlh 
dänischen Consulats Verwendung finden soll. Von der Hapnet- 
schen Werft kam ein 4 HP Daimler Benzin-Boot an te 
Dampfschleppschifffahrt-Gesellschaft der vereinigten Elbe- un 
Saale-Schiffer zur Ablieferung. Auf dieser Werft sind auge 
blicklich verschiedene weitere Daimler-Boote für den Han- 
burger Hafenbetrieb im Bau und gehen ihrer Vollendung est 
gegen. 

Korkmatratzen als Rettungsgürtel hat die Firma Nafag’t 
& Rau, Billwärder a. d. Bille, konstruirt und damit, wie wir 
glauben, eine praktische Nenerung geschaffen. Diese Kori- 
matratzen, deren Füllmaterial gemablener staubfreier Kork ©. 
sind mit grauem Drell überzogen und haben eine Grösse von 
15% 55 bezw. TO cm. In der Mitte ist eine herausnehmbare 
Einlage, welche einem normal gebauten Menschen gestatte!, 
diese Matratze nach Art eines Schwimmgürtels zu gebrauchen 
mit dem Unterschiede jedoch, dass sich noch zwei weten 
Menschen über Wasser halten können. Für Rhedereiés. 
Kriegsmarine ete. dürften diese Schwimmmatratzen, welebe für 
den Gebrauch au Bord noch mit einem Keilkissen versehen 
sind, von Wichtigkeit sein. Ein Musterlager befindet sich be 
den Herren Stubts & Conrad hierselbst. 
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Auf dem Ausguck. 





Contre-Admiral Werner hat bekanntlich auf 
der Sittlichkeitsconferenz in einem Vortrage, den 
auch die „Hansa“ in extenso abgedruckt hat, den 
Vorschlag gemacht, Seemannsbibliotheken zu gründen, 
der erste Versuch hierzu ist bereits im Jahre 1674 
in Hamburg gemacht worden, wie wir aus einer 
Aufzählung der Werke des am Pesthofe zu Ham- 
burg angestellten Predigers Magister Peter Hessel 
entnehmen können. Dieser als ganz vorzüglicher 
Mensch und Geistlicher geschilderte Mann, der im 
Jahre 1639 am 15. December geboren wurde und 
bereits am 26. December 1677 eines seligen Todes 
entschlief, liess nämlich im Jahre 1674 zu Altona 
ein Buch erscheinen, welches betitelt war „Der 
Elbestrom“, und von dem berichtet wird, dass es 
bestand, „in geistlichen Wassergemählden und Sinn- 
bildern bey der Elbe auffgehangen, den Schiff- 
Leuten und allen denen die mit Christo auff 
dem Angstmeer schiffen, angeleget und ent- 
decket. Davon sind schon 50 durch den Kupffer- 
Stecher verfertiget, er aber hat in seinen Manuscrip- 
tis biss 135 ausgearbeitet, das gantze Werk des 
Elbstroms ist in sechs Theilen durch ihn geordnet, 
wovon der erste Theil nur das Tages Licht bissher 
gesehen.“ 


” ’ 
* 


Die englische Zeitung „Shipping Gazette“ er- 
fährt, wie sie ihren Lesern mittheilt, aus zuver- 
lässiger Quelle, die deutsche Regierung beabsichtige 
die englische nach Deutschland eingeführte Kohle 


Handels-Marine der vurecledanta Nationen. _ pre ernennen des 
Reichsgerichts auf dem Gebiete des Seerechts. — Schiffspersonal der Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft. — Französische 
Bestrebungen zum Aufschwung und Erweiterung ihres auswärtigen Handels, — Vermischtes, — Kleine Mittheilungen. — Vereins- 
nachrichten. — Frachtenberichte. — Büchersaal. 


mit verhältnissmässig hohem Einfuhrzoll zu belegen. 
Das bekannte Blatt nennt diese von der deutschen 
Regierung in Scene zu setzende Maassnahme, an 
deren wirklicher Ausführung man nicht zu zweifeln 
scheint, einen Racheakt. Dieses hässlich klingende 
Wort ist mit der Begründung gewählt, der Deutsche 
wolle sich für die vor einigen Monaten seitens 
England’s gekündigten Handelsverträge rächen, — 
Obgleich man in England, wie die genannte Zei- 
tung selbst zugesteht, einen derartigen Schritt der 
befreundeten Regierung sehr unangenehm empfin- 
den würde, glaubt John Bull doch, dass der deutsche 
Konsument, der das so nothwendige Heizungsmate- 
rial nicht entbehren kann, den grössten Schaden 
davontrage. Diese Behauptung, so unwahrschein- 
lich sie zuerst klingen mag, beruht auf vollständiger 
Kenntniss unserer Verhältnisse und ist kaum an- 
zufechten, Denn vergegenwärtigt man sich, dass 
der Bedarf an Kohlen in unseren grössten und leb- 
haftesten Städten wie in Berlin, Hamburg, Stettin 
u. s. w. zum grösseren Theile durch Erzeugnisse 
der englischen Minen gedeckt wird und zieht man 
ferner in Betracht, dass sich grosse Firmen ver- | 
schiedener Ostseehiifen mit Kohlenbestellungen nach 
England gewandt haben, weil die schlesischen und 
westphälischen Syndikate nicht im Stande waren, 
den gewünschten Bedarf zu decken, so wird man 
dem Engländer Recht geben, wenn er behauptet, 
der Kohlenpreis werde in Deutschland, nachdem 
die englische Kohle mit Zoll belegt sei, erheblich 
steigen. Es ist erklärlich, dass die deutschen Pro- 
duzenten, wenn ihr grosser Konkurrent durch 
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Maassnahmen unserer Regierung gehindert ist ge- 
führlich zu werden, die Macht in den Händen haben, 
den Preis der Kohle zu erhöhen. Niemand wird 
und kann die deutschen Grubenbesitzer in diesem 
Vorhaben hindern, und an der Ausführung dieser Mög- 
lichkeit zweifelt wohl Niemand. Die Produzenten wer- 
den durch den Ueberschuss, welchen sie durch Er- 
höhung des Kohlenpreises erzielen in den Stand ge- 
setzt, Kohlen nach dem Auslande zu billigeren Preisen 
als bisher zu verkaufen. Dieser Umstand ist im 
Interesse der deutschen Ausfuhr ja mit Freuden 
zu begrüssen, jedoch erfährt diese einige Trübung 
dadurch, dass der für Ausländer geringere Preis und 
auf Grund dieses, die in dem Falle gesteigerte Aus- 
fuhr, sich gewissermaassen nur auf Kosten der Kon- 
sumenten Deutschlands, zu denen doch die bei Weitem 
grösste Mehrzahl der deutschen Staatsangehirigen ge- 
hört, entwickeln kann. — Wir wollen desshalb hoffen, 
dass die „zuverlässige“ Quelle, aus der die Shipping 
Gazette diese wichtige Nachricht geschöpft hat, ihr 
statt des reinen Wassers, trübes geliefert hat. 


. x ” 

Das Geschäft im Allgemeinen, in Getreide und 
Baumwolle von den Vereinigten Staaten im Beson- 
dern, hat, wie Fairplay in seinem wöchentlich ver- 
öffentlichten Frachtenmarkt erwähnt, in neuerer 
Zeit einen so bedeutenden Umfang angenommen, dass 
die Rheder vollständig gerechtfertigt gewesen wären, 
eine Erhöhung der von ihnen acceptirten Raten um 
mindestens 25°/, zu verlangen, allein der fieberhafte 
‘ifer mancher Rheder, sich im Voraus genügende 

‚Beschäftigung zu sichern, um ihre Aktionäre mit 
kleinen Dividenden zu erfreuen und namentlich 
um ihren Hypotheken-Verpflichtungen nachkommen 
zu können, ist so gross, dass kein allgemeines Vor- 
gehen durch welches eine Steigerung erzielt wird, 
herbeigeführt werden kann. Selbst jetzt noch wer- 
den Dampfer, die vor Wochen oder Monaten 
engagirt worden sind, von den speculativen Char- 
terern mit gutem Nutzen wieder verchartert, wiih- 
rend jetzt bei den meisten Abschlüssen für später 
ein erheblicher Marktverlust erkennbar ist. In vielen 
Fällen geht der Verdienst in die Taschen der Mak- 
ler, denen die Nervosität der Rheder zu Gute kommt. 
Augenblicklich sind die Aussichten bis weit ins 
nächste Jahr hinein, und namentlich für die nächsten 
zwei oder drei Monate, ermuthigender als seit län- 
gerer Zeit, da die Beschäftigung auf langen Reisen 
wieder mit den anderen Fahrten zu konkurriren 
beginnt. In diesem Jahre war wenig oder gar kein 
Geschiift vom Osten und dem La Plata, das für die 
lange Falırt von höchster Wichtigkeit ist, zu ver- 
zeichnen. Nichtsdestoweniger ist es den Rhedern 
gelungen, ihre Dampfer in Fahrt zu halten, und in 
den meisten Fällen mit einem kleinen Gewinn. 
Bessere Zeiten müssen daher nahe bevorstehen, da 
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eine enorme Menge Räumte nach dem Osten und 
nach Brasilien und dem La Plata gesandt worden 
ist, ganz abgesehen davon, dass die Beschäftigung 
durch die Länge der Reisen indirect zunimmt, und 
zwar um 3—4!/, Monate. Wie wir schon wieder- 
holt gesagt haben, liegt nicht der geringste Anlass 
vor, im Voraus für die Heimreisen abzuschliessen, 
da alle Umstände von einem solchen Verfahren 
direct abrathen. Beispielsweise haben viele Rheder 
im Voraus für Februar-März-Beladung von Birma 
zu 22s bis 22s 6d f. O, abgeschlossen, während 
andere sich unserm Rathe folgend ferngehalten 
haben und jetzt 26s erhalten. Selbst zu dieser Rate 
abzuschliessen, ist nicht zu empfehlen, denn wenn 
sie auch im Verhältniss zur letzten Saison ziemlich 
gut ist, so ist sie im Vergleich zu dem, was die 
Beschäftigung in anderen Richtungen bietet, längst 
noch nicht so hoch wie sie sein sollte. Weshalb 
halten die Rheder nicht auf 30s, da doch nur ver- 
hältnissmässig wenig disponible Dampfer nach dem 
Osten abgeschlossen haben. 


Trägheit und Saumseligkeit, beide Eigenschaften 
hei türkischen Zollbeamten hervorragend ausgebil- 
det und uusgeprägt, haben, weil durch sie Zeit- und 
Geldverlust verursacht wurde, wiederholt Rheder 
sowie Ladungsverschiffer veranlasst, mit Beschwer- 
den, die allerdings stets fruchtlos blieben, an dem 
Oeffentlichkeit zu treten. Entweder äusserten sich 
diese gerechtfertigten, Unwillen ausdrückenden 
Kundgebungen in Gestalt von Berichten, an dem 
Platze vielgelesene Zeitungen oder an den 
staatlichen Geschäftsträger des Landes, dem die 
Beschwerdeführenden angehörten. Beide Beschwerde- 
wege waren jedoch stets erfolglos, da einestheils 
in einem Lande wie die despotisch regierte Türkei, 
Zeitungsartikel einen sehr zahmen Charakter tragen 
missen, anderentheils die Bot- und Gesandtschaften 
der verschiedenen maritimen Länder durch andere 
wichtigere Sachen in Anspruch genommen waren. 
Jedoch scheinen die türkischen Zollbeamten in den 
letzten Wochen die Ausübung ihres Berufes in 
einer zu willkürlichen Form geäussert zu haben, 
da die in vorhin erwähntem Sinne geführten Be- 
schwerden nicht mehr von einzelnen Personen, son- 
dern von den dort ihren Sitz führenden Handels- 
kammern gemeinsam unternommen werden. Können 
die Mittheilungen, welche in einigen englischen 
Zeitungen wiederholt auftreten, Anspruch auf Wahr- 
heit machen, so ist eine gemeinsame energische 
Beschwerde aller Handelskammern mehr als gerecht- 
fertigt. Es heisst in englischen Zeitungen, dass es 
in letzter Zeit nicht selten vorkomme, wenn . 
Ladungsempfänger vier bis fünf Wochen auf 
Ablieferung ihrer, in Schuten vor den Zo ‘ 
lagernden Waaren, ohne jeden Grund warten 
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Da unter den Gütern sehr häufig Gegenstände sind, 
für die eine wochenlange Aufbewahrung gleichbe- 
deutend mit Vernichtung ist, so ist erklärlich, wenn 
der von der englischen Handelskammer Konstan- 
tinopels veranschlagte Schaden mehrere tausend 
Pfund Sterling betragen soll, Die einzige wirkliche, 
eine Wirkung ausübende Waffe, die Ladungsver- 
schiffern übrig bleibt, wäre, ein von allen Nationen 
unterstütztes Boykott über Konstantinopel zu ver- 
hängen. Jeder einzelne Kaufmann scheut sich je- 
doch den Anfang zu machen, weil er befürchtet 
keine Nachahmer zu finden und auf diese Weise 
seinen Konkurrenten Vortheil und sich noch grisse- 
ren Schaden zu bereiten. Aus diesem Grunde 
kommt man zu keinem Entschluss und die türkischen 
Zollbeamten, diese Unentschlossenheit ausnutzend, 
fahren nach wie vor fort nach Willkür zu handeln. 


Das Fiasko, welches die türkische Marine im 
letzten Kriege dem staunenden Europa gezeigt hat, 
hat vielen deutschen Zeitungen reichlichen Stoff 
gegeben ihre Spalten zu füllen. Dem getreuen Leser 
und Abonennten wurden die unglaublichsten 
Sachen aufgetischt, welche dieser, als Angehöriger 
einer Nation, die zwar keine grosse jedoch eine in 
guter Verfassung befindliche Flotte besitzt, mit 
Wohlgefallen aufnahm. Wie weit die, hauptsäch- 
lich durch englische Zeitungsreporter inspirirten 
Nachrichten, sich mit der Wirklichkeit deckten, ist 
nebensächlich. Thatsache ist jedenfalls, dass sich 
die türkische Regierung entschlossen hat, eine 
Reorganisation ihrer Flotte vorzunehmen. John 
Bull, welcher bestimmt erwartet hatte, diese Neu- 
gestaltung der Flotte auf seinen Schiffsbauwerften 
allein zu erleben, hat sich empfindlich getäuscht, 
denn die hauptsächlichsten Bauaufträge sollen deut- 
schen Werften. deren sich bereits verschiedene 
darum bemühen, übertragen werden, Unter diesen 
werden in erster Linie, die Germania-Werft-Kiel, 
die Schiffsbauwerft „Vulcan*-Stettin und die elbin- 
ger Schiffsbaustelle von Schichau genannt, ebenfalls 
verlautet, dass Vertreter dieser drei grossen Werften 
nach Konstantinopel, zwecks Abschlusses von Bau- 
aufträgen, gesandt sind. Wenn in der englischen 
Presse behauptet wird, die Vertreter der genannten 
deutschen Werften seien gegenseitig bemüht, sich 
nicht nur die grösste Konkurrenz zu machen, son- 
dern auch die Preise für die liefernden Schiffe 
durch ihr Auftreten erheblich zu vermindern, so 
halten wir diese Nachricht für unwahrscheinlich 
und durch Eifersucht und Missgunst erzeugt. 
An dem Wettbewerb betheiligen sich ausser eng- 
lischen und deutschen auch französische und italieni- 
sche Werften, von welchen die letzten Beiden 
ebenfalls mit Aufträgen bedacht sein sollen. 





Verhältnisse in der Handels-Marine der 
verschiedenen Nationen. 


[Nachdruck verboten.] 
Von Fab. Landau, 


I. Grössenklassen. 


Die Anzalıl der Handelsschiffe nebst deren 
Tragfähigkeit, wie solche im Besitz der verschieden- 
sten Nationen sich befinden, sind ein stets wieder- 
kehrendes Thema in allen Tagesblättern und Zeit- 
schriften; doch müssen wir sehr oft die diver- 
girendsten und unrichtigsten Angaben über diese 
Zustände lesen. 

Dass ein so schwerwiegender Faktor wie die 
Handelsmarine eines Staates in dessen Wirthschafts- 
politik berücksichtigt werden soll, wäre selbstver- 
ständlich; dass aber die verschiedensten „Organe“ 
je nach deren Partei-Stellung, -Richtung und — 
last not least — -Interesse diesen Faktor „betrach- 
ten“ und dessen thatsächlichen Bestand von ihrem 
Partialstandpunkt aus „beleuchten“, ist leicht er- 
klärlich. Dass man die „Zahlen modifizirt und 
präparirt, das ist eine Kampfesweise, wie dieselbe 
in der Politik Gebrauch, ja unerlässlich ist. Das | 
Matarial, welches als Waffe von den Vertheidigern 
oder Bekämpfern der Interessen der Schifffahrt aus- 
genützt wird, nämlich die Grösse der betreffenden 
Handelsflotten ist aber arıch äusserst elastisch. Eine 
Scala, wie gross eigentlich ein Schiff sein muss 
um als Seefahrzeug angesehen zu werden, existirt 
bekanntlich nicht — giebt es doch in der deutschen 
Handelsmarine einen Dampfer von 3,39 R-T. — 
und beinahe der dritte Theil der registrirten See- 
schiffe haben einen. Netto-Raumgehalt von unter 
30 R-T. Nar eine kleine, je nach Bedarf vorzu- 
nehmende Verschiebung der grössten Grenzen bie- 
tet somit ein, den Tendenzen des betreffenden Be- 
richtes entsprechendes Bild. — Ein drastisches Bei- 
spiel einer derartigen Manipulation ist letztens in 
einer „Studie über die französische Handelsmarine* 
veröffentlicht worden. - 

Kine die thatsächlichen Verhältnisse in der 
Handelsmarine der verschiedenen Staaten schil- 
dernde Darstellung kann nur dann verlässlich und 
richtig sein, wenn dieselbe die Gliederung des 
Schiffsstandes berücktigt, d. h. die einzelnen Grössen- 
klassen je nach deren Umfange in Betracht zieht 
und diese Verhältnisse einer gegenseitigen Ver- 
gleichung unterwirft. — Die Grenzen zu ziehen 
zwischen Küstenfahrzeugen solche für kurze lange 
Fahrt ete. und den wirklichen Ozeanfahrern wollen 
wir den Lesern überlassen. — 

Die Vortheile bei derartigen Untersuchungen 
liegen aber darin, wenn die Zustände nicht nur wie 
dieselben jetzt sind, sondern auch wie dieselben in 
einer früheren Periode gewesen, vorgeführt werden. 
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Nur dann lassen sich, ausser den Vergleich 
zwischen den einzelnen Staaten, auch solche über 
die günstigere oder nachtheiligere Richtung, welche 
die Entwickelung jeder einzelnen Flotte genommen 
hat, bestens übersehen. — Die uns in vorliegender 
Arbeit gestellte Aufgabe war eine um so schwieri- 
gere, als offizielle Daten über diese Verhältnisse in 
der Schifffahrt schwer oder gar nicht zu erlangen 
sind, diese Untersuchung auch auf die Vereinigten 


Staaten, Schweden, Italien etc. auszudehnen, war 
deshalb nicht möglich. — 

In folgender Tabelle bringen wir die Gliede- 
rung der Kauffahrteischiffe in England, Deutschland, 
Frankreich und Norwegen nach deren Bestand in 
den Jahren 1855 und 1896 nicht nach deren 
Anzahl in absoluten, sondern nur in relativen_ 
_Werthen, da diese die wirklichen Verhältnisse am 
"besten. versinnbildlicht. 


Yon je 100 in den betreffenden nationalen Schiffslisten registrirten Fahrzeugen hatten einen Netto- _ 


im Jahre 1885 bezw. 1896: 


m gehalt VOR... 
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Segelschiffe Dampfschiffe _ Zusammen 
Netto-Raum- feo |. | = neo. = 2 R 
gehalt in Reg.- E 2 ‘5 3 E 3 5 5 3 3 ‘$B & 
Tons SIa2)I|E I|EI IA E | EI PIE S|E 
e | E & A a Ei & | 2 ” 2 fm 2 : 
hie 5 » | 1885 34 134 ka 44,2 112,8 | 16,1 | 40,4 | 37,2 | 28,2 | 31,3 | 82,4 | 44,7 
: 1896] 37 54,6 100 | 5254162) 55151 | 32,6] 282/40 | 86,8 | 49,7 
50—100 [1885 3241142! 6 | 98] 55] 7,5 | 10,4 | 102] 252/134] 62] 98 
” 1896136 115 | 5 | 10,5 | 10,7 61 s2| 771251 1123| 5,3 | 10,6 
100-200 1885 12 11,3] 47| 8 691 8 5 | 10,6 | 105 | 10,7 4,9 | 7.8 
41896] 85) 71] 3 | 55) 54/156) 5 [107] 7 | 96] 30) 62 
200-300 | 1885] 3.6 | 12,3 16/105] a7 | 7 | 311 997 41/115] 18 | 105 
5 ‘ 1896] 18) 4,7] 06] 651 31} 5 22/105] 23] 48] 08| 72 
300—400 | 1885] 2 91) 08} 86] 52) 61) 361139 | 3 86} 1 | 88 
1896| 05 | 2,7] 04| 56] 34) 3,7 | 21/103] 17) 3 | 06| 63 
400300 | 1885] 17 | 581 9.6] 66] 5,9 | 63) 34] 78] 28] 58] 08| 68 
: 1896| 05| 18] 03) 52] 36) 33) 25) 74] 19) 21] 04] 54 
500-600 [E85 | 14] 26) 03] 44] 45) 92) 24) 36] 22) 36) 04) 46 
1896] 04/ 13] 0,11 4 32) 41) 22] 427 1,6) 2,1 ; 0,3) 39 
600-800 | 1885] 24] 32) 5) 4.31105 | 106 | 41) 22] 46) 43) 09) 48 
1896| 13] 1,7] 02] 42] 64 | 82] 59) 44] 35| 56 0,6 | 4,2 
1885] 21] 28] 01) 2 Jını) 54] 32] 16] 45] 32) 03] 18 
en eee 1896] 1,5] 14] 01| 25] 59] 83) 55] 35] 35) 3,5] 0,6 | 2,6 
1885} 22] 21! —|ı Jıoai 58| 43] 14] 44) 26) 04| 09 
+ 9 a q 7 i q b ? ! ? ? 
AOD 1200 | cont & | a2 ' 2 | 62) 4 | 25] 29] 4 | 2,6) 02 | 1,7 
1885| — | 18) — | 0564 — | 5 69) 121 = 1 24!) — 4) 04 
1200—1400 ’ ’ , r lies Y 
00-1400 Faß 24] 22} — | un 6,3 | el a] rt 
1885] 32| 04 | 01! o1fi09! 35 | a5| o4] 53] 08! 02| O1 
1400-1600 2 ? ? ? ’ I ’ ’ ’ | bled ’ 
1896] 22] 18 oi] 04] 651 27) 3 | 12 | 2 | o3| 05 
1885} — | 0,1 | — 1.8 = ee 
* zu 0 ? t ? 
1000-1800 | cog] = | 13 | — | 53! 301 — losaf 34) 231 _ | of 
 Tisss] 23 | off — | — | 6214 | er] — 33 04] o3| — 
_9 t 3 4 ’ : 5 
1800-3008 | sgn) 1,4 Se oo | 48| 22| 55) 15] 3 | 13) 06] 02 
1885] 05 | 02) — } Bt ach i Ss DE 0 OE ee 
9 —)75 ’ ’ | 1 7 : R 
EEE | ang] 16) 69) el sala | = | im i 3 _ | 02 
Bu ce ee een (Ei fy Je eer every eee ler r> 
2500—300 ’ | ’ r 
00-8000 | esa] 1% oc] — | — |] 281 57| —.| o1] 15] 16] — | — 
PRA De ee Eel Ei el eer fee ae 
3000-3500 ’ “ , 
000-3500 | F896] 03 | 0,1 aa a ee SEE IE a eS ee 
r 1885 | — _f - | — 
3500-4000 
a 1896| - 3) ees | — I o7| 25 ee > 
4000 CT] ee = ie) ee 
und mehr |1896] - -I- — 1105| 54] — 02]; 161 — | — 








Die officiellen Register von Frankreich lauten „bis 3000 Reg.-T. und mehr“ diejenigen von Nor 


wegen nur bis 2938 Reg.-T., 


welches wir bei dieser Darstellung berücksichtigen müssten. 
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Das Resumé vorstehender Darstellungen in grösseren Gruppen, und nur die Total-Zustände berück- 


sichtigt, ist: 


Von je 100 Schiffen hatten-einen Netto-Raumgehalt: 


Ree.-Tons England Deutschland Frankreich Norwegen Im Durchsebnitt 
42-1 Ons . : 
oe 7 h 1885 282 31,3 82,4 44,7 46,65 
i 1896 28,2 40,0-- 877868 -|-44 49,7 -| 50 5118 -+- 4,53 
ro 1885 45,6 50,0 14,7 43,2 38,38 
bis 500 pai me ee Ri Er Aare Ei - : 
1896 38,0 1,6 318—182 10,1 — 46 35,7 — 7,5 28,90 9,48 
: 1855 11,3 11,1 f° 1,6 10,7 8,67 
bis 1000 E é ; , h 
1896 8.6 27 92— 19 15— 01 10,7 7,50 117 
S85 3 1.8 9 5,52 
bis 2000 I = I a 7 Ir vi 1 Ate 
1896 I88-—- 5S 109 4,17 11 02 37 23 862 -!- 3,10 
über 2000 1885 1,8 ; OS P 04 1.78 
1506 644 s1— 73 0,5 +~ 01 0,2 0,2 3,80 3,02 
Die Verschiebung des Bestandes der fiinf Der Netto-Raumgehalt der Schiffe in je einer 


Grössenklassen, die wir in vorstehender Tabelle er- 
wähnten, zeigt wie sich die Transportfiihigkeit der 
Schiffe, der Entwickelung des Welthandels in der 
Berichtsperiode angepasst hat. Eine ausgedehntere 
Küstenschifffahrt, und eine reichliche leistungsfähige 
transatlantische Communication verlangt der jetzige 
Weltverkehr. Wessen Flotte diesem Verlangen am 
besten entspricht ist aus obiger Tabelle zu ersehen. 

Die Total-Differenz seit 1885 beträgt 10,65%. 
an der Zunahme betheiligen sich die Küstenschiff- 
fahrt mit 4,53 und die Ueberseeische mit 6,12, wo- 
gegen die Mittelklassen (über 50 bis 1000 R.-T.) 
10,65°,, eingebüsst haben. ee 

Wenn wir die Kauffahrteiflotte der vier Na- 
tionen nach diesem Normal-Maassstab betrachten, 
finden wir die ausserordentlich günstigsten Ver- 
hältnisse in der deutschen Handelsmarine. Die 
Küstenschifffahrt_ bat um das Doppelte (des Normal- 
"satzes) zugenommen; «die Schiffe bis 500 R.-T. um 
das Doppelte abgenommen, wogegen die grössten 
Fahrzeuge jetzt gegen 1885 mehr als den zehn- 
fachen Antheil in der Gesammtzahl besitzen. 

Eine vortheilhaftere Vertheilung des Bestandes 
auf die verschiedenen Klassen als die normale, fin- 
Wenn 
uuch der Prozentsatz der kleinsten Fahrzeuge der- 
selbe geblieben ist, so hat doch die Zunahme der 


den wir auch bei der englischen Flotte. 


grösseren und grössten den Durchschnitt weit | 
überschritten. 


Die Vorgänge in der norwegischen Handels- 
marine harmoniren mehr oder weniger mit der all- 
gemeinen Entwickelung, wogegen die Verhältnisse 
in der französischen Marine ein Minus bei 
Zunahme der grossen Schiffe um 6.0"/, gegen den 
Durchschnitt und gegen Deutschland sogar um 11,1%, 
aufweisen. 

Die grossen Vortheile, welche mit den Wachsen 
der Schiffsdimensionen für die Rheder entstehen, 

“brauchen wir hier nicht zu betonen, und wie sehr 
die deutschen Schiffseigner diese ausnutzen, ist aus 


der 


der Darstellung der Verhältnisse in den verschiede- | 


nen Kauffahrteiflotten zu ersehen, 


| 








der fünf Klassen ‘hat in der betreffenden Periode 
noch viel intensivere Veränderungen als diejenige 
der Anzahl der Fahrzeuge aufzuweisen, und die 
Differenz beträgt im Durchschnitt 18,97%,. 

Von je LO? Reg-Tons der Gesammt-Tonnage 
einer Nation waren vertheilt auf folgende Grüssen- 
klassen: 


Lieutsch- Frank- Nur- Im Durch- 
a England land roteh wegen schnitt 
Reg.-Tons ge, 248 3,03 1286 5,14 
va 186 1,62 22 1 oa O08 
eo 15s5 1720 S608) 34,22 51,05 ae 
bis 500 1805 8350862381 365,307 15.26 
. R ISSS 02252555 17173394 = 
bis 1000 os 1128 17,58 od S342 
1885 4615 2632 18 TT SIN = 
bis 2000 jung 4827 3308 2152 22,54 5,16 
1885 o1ESO 3,69 16.05 
über 00 igo 3047 u 17,72 aunt NSP 
Anstatt der durchsehnittlichen Verschiebung 


um 18,97%, finden wir bei Deutschland eine solche 
von 35,43 bei England um 20,79 bei Norwegen um 
16,18 und bei Frankreich nur um 10,38°,,. Die 
Tragfähigkeit der grössten Oceanfahrzeuge, welche 


in Deutschland seit 1885 ihren relativen Antheil 
um 31,23%, vergrössert hat, hat in Frankreich in 


diesem Zeitraume nur am 0,77°,, zugenommen! 


3 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
auf dem Gebiete des Seerechts, 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr, Sievers. 

2, Haftung des Reichsfiskus aus der 
Collission eines Lootsenschiffes. Am 13, 
August 1895 stiess auf der Kieler Föhrde ein Ham- 
burger Schleppdampfer mit dem Lootsendampfer 
„Berlin“ zusammen, Der Lootsendampfer wollte an 
die Anlegebrücke am Eingange des Kaiser-Wilhelm- 
Kanals gelangen und fubr zu diesem Zwecke, nach- 
dem er den Schlepper mit seinem Anhange tiber- 
holt hatte, mit einer Wendung vor dessen Buge 
vorüber, wodurch die Collission herbeigeführt wurde. 
Die Assekuradeure des Schleppers belangten den 
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in Kiel) auf Ersatz des diesem Schiffe zugefügten, 
von iffnen erstatteten Schadens, und haben in allen 
drei Instanzen obsiegliche Erkenntnisse erstritten. Die 
Gerichte haben übereinstimmend angenommen, dass 
der Führer des Lootsendampfers den Schleppzug 
hätte passiren lassen müssen, ehe er an die Brücke 
heranfuhr, und dass ihm ein schuldhafter Verstoss 
gegen Art. 16 der Kaiserl. Verordnung vom 7: 
Januar 1880 zur Last fällt. Dagegen weichen die 
Erkenntnisse in der Begründung der Haftung des 
Reichsfiskus_für das Verschulden des Führers - 

_Lootsendampfers—erheblich von einander ab. Der 
Dampfer gehört dem Reichsfiskus, wird für die Ver- 
waltung des Kanals gehalten, ist in Friedrichsort 
stationirt und dient dazu, um Lootsen auf die 
Schiffe zu versetzen, die den Kanal befahren wollen. 
Eine Vergütung wird hierfür nicht gezahlt. Auch 
für das Lootsen wird eine besondere Gebühr_nicht 
„entrichtet, vielmehr ist der Ersatz dafür in_den 
für das Passiren des Kanals zu ‚zahlenden Tonnen- 
geld ern einbegriffen. Es besteht Lootsenzwang. “Das 
Landgericht in Kiel nahm an, der Fiskus betreibe 
das Lootsengewerbe und sei deshalb Rheder und 
hafte wie ein solcher, Das Oberlandesgericht in Kiel 
hielt diese Auffassung nicht für zutreffend. Die 
Einrichtung des Lootsendienstes lasse sich nicht von 
der Kanalverwaltung trennen und sei eine Ver- 
anstaltung, die lediglich zur Sicherheit für die den 
Kanal wählenden Fahrzeuge und zum Schutze dieser 
Wasserstrasse selbst gegen Beschädigung durch un- 
richtige Navigirung getroffen sei. Aber der Reichs- 
fiskus betreibe durch die entgeltliche Darbietung 


des Kanals _ zur Benutzung “durch die Schifffahrt 


"ein_Gewerbe. Zu diesem Gewerbe gehöre auch 
das Halten des Lootsendampfers und deshalb 
sei allerdings eine Rhederei anzunehmen. Die Re- 
vision machte hiergegen geltend, dass diese An- 
nahme auf einer Verletzung des Art.54 Abs. 4 der 
Reichsverfassung beruhe, weil darnach das Reich 
den Kanal zur Erzielung von Gewinn nicht be- 
nutzen dürfe, letzteres auch thatsächlich nicht der 
Fall sei. Das Reichsgericht lässt es unentschieden, 
ob der Fiskus als Rheder im Sinne des Handels- 
gesetzbuchs anzusehen sei. Es genüge, dass dem 
Führer des Dampfers „Berlin* ein Verstoss gegen 
die Kaiserl. Verordnung vom 7. Januar 1850 nach- 
gewiesen sei, um den Fiskus als Eigenthümer des 
Lootsendampfers zum Ersatze zu verpflichten. „Für 
die Erfüllung der aus Vertragsverhältnissen hervor- 
gehenden und der durch specielle_ Gesetze auf- 
erlegten Verpflichtungen hat die juristische Person 
gleich den physischen Personen zu haften. Das 
treffe namentlich auch dann zu, wenn zur Abwen- 
dung von Gefahr erlassene besondere polizeiliche 
Vorschriften nicht befolgt worden sind und ein 
Schaden hierdurch entstanden ist. Selbstverständ- 







lich kann in einem solchen Falle eine Haftung der 
juristischen Person nur dann eintreten, wenn die 
Nichtbefolgung der Vorschriften nicht auf einem 
unabwendbaren Zufall, sondern darauf beruht, dass 
eine zum Handeln für die juristische Person be-_ 
rufene physische Person die Vorschrift ausser Acht = 
liess. Liegt aber dies vor, so ist die juristische 
Person zum Ersatz des Schadens verbunden und 
darf den Beschädigten nicht an ihren Vertreter oder 
Beamten verweisen.“ Wenn auch eine Einschrän- 
kung in Bezug auf solche Angestellte zu machen 
sei, die nicht zu einem selbstständigen Handeln be- — 
rufen sind, so dürfe doch der Kreis derjenigen 
Personen, deren Handlungen als Handlungen der 
juristischen Person zu gelten hätten, nicht auf 
die zur Willens-Repräsentation berufenen 
Personen eingeschränkt werden. Die juristische 
Person habe vielmehr die Handlungen Derer als 


die ihrigen zu vertreten, die verfassungsmässjg zum. 
} zwar innerhalb des Inen nangewiesenen _ 


ar berufen seien. In solcher vr habe sich 
der Schiffer des Lootsendampfers kraft seines Dienst- 
verhältnisses zum Reichsfiskus befunden und des- 
halb habe dieser die Folgen der in Ausübung seiner 
Dienstverrichtungen von dem Schiffer begangenen 
Versehen zu tragen. (Entsch. des L Civ.-Sen. vom 
29. Sept. 1897 in Sachen Reichsfiskus ca. Nord- 
deutsche Versicherungs-Gesellschaft u. Gen. Rp. I 
132/97.) 


Schiffspersonal der Vergangenheit, 
Gegenwart und Zukunft. 


Wäre es einem der alten Se Seeleute, die vor ungefähr einem 
halben Jahrhundert zuletzt Dienste an Bord der damaligen 
Handelsschiffe versahen, vergönnt, heute, wo der als Beherr- 
scher des Meeres unbestritten anerkannte Dampfer das früher 
gebietende Segelschiff aus seiner dominirenden Stellung ver- 
drängt hat, sich das Personal eines unserer grossen Dampfer 
anzusehen, der Alte würde gewiss vor Verwunderung und 
Staunen kaum im Stande sein alle Fragen auszusprechen, die 
sich ihm unwillkürlich aufdrängen. Denn statt der früher 
schon äAusserlich durch ihre Gangart und Benehmen als See- 
mann kenntlichen, mit besonderer Barttracht ausgezeichneten 
Leute, sicht er heute an Bord theils bis zur Unkenntlichkeit 
mit Schmutz, Farbe oder Rauch bedeckte Gesichter, theils in 
karrirten Blousen und blauen Beinkleidern leichtfüssig herum- 
springende jugendliche Gestalten, die entweder heitere Gespräche 
fübren oder mit den Hiinden in den Taschen Umschau nach 
einem Vorgesetzten halten, endlich aber sähe unser Alter — 
und das würde ihn gewiss am meisten interessiren — jüngere 
und ältere Leute, die alle gleichmässig blaue Kleidung mit 
blanken Knöpfen und goldenen Aermel-Streifen und eine Mütze 
mit eigenthümlicher Verzierung tragen, Auf seine gewiss sehr 
erstaunte Frage nach der Stellung dieser in Uniform heram- — 
spazirenden Herren würde ihm dann die prompte Antwort zu 
Theil: „das sind die Offiziere des Schiffes“. Der alte Seemann, 
der sich in Folge dieser Antwort nach seiner Meinung . anf 
einem Kriegsschiff glaubt und diese Wahrnehmung auch dem 
um Kath Angegangenen, der am Gangway in einer dem Alten.’ 
bekannten Kriegsschiff-Matrosenuniform steht, mittheilt,‘ 
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zu seiner Verwunderung, dass er an Bord eines Handelsschiffes 
und zwar eines grossen Passagierdampfers sei. 

Ein mit den heutigen Verhältnissen und ihrer Entwicke- 
lang Vertrauter würde, wenn der alte unmoderne Seemann 
von ihm die Erklärung forderte auf welche Weise diese Ver- 
änderung in so verhältnissmässig kurzer Zeit vor sich gegangen, 
um eine den Fragesteller befriedigende Antwort kaum verlegen 
sein; er wäre auch ferner im Stande dem neugierigen Alten 
mitzutheilen, dass die sich durch Farbe und Schmutz auszeich- 
nenden Leute Matrosen, die durch Rauch und Russ Unkennt- 
lichen Beschäftigte in der Maschine seien, dass die jugend- 
lichen Blousenmänner Bediente der Passagiere und Mannschaft 
sind und den Namen „Stewards"* führen und schliesslich, dass 
die den Titel „Offizier“ führenden Personen die Steuerleute 
des Schiffes sind. Sollte die Neugierde des Alten noch weiter 
gehen und er gar die ihm verzeihliche Frage an seinen Im- 
presario stellen, ob denn diese schön gekleideten Herren wirk- 
liche Seeleute sind, so würde der auch in diesem Falle um 
eine Antwort nicht Verlegene erzählen, dass man an Bord 
dieser Schiffe unter einem Seemann etwas Anderes als in 
früheren Jahren verstehe, dass jedoch die meisten dieser uni- 
formirten Herren in reichlich demselben Maasse mit den er- 
forderlichen Kenntnissen für ihren Beruf ausgestattet seien, 
wie Schiffsführer und Steuerleute seiner Zeit. Denn in der 
gegenwärtigen Zeit sei ein Umstand, den man früher wenig 
beachtete,'zu einem, grosse Berücksichtigung erfordernden Haupt- 
factor geworden, und dieser wichtige Gegenstand, mit dem 
immer gerechnet werden müsse, sei die Zeit. 


Der dem alten Scemanne die Auskunft Ertheilende wird 
vielleicht, wenn der Alte den Dampfer mit Kopfschütteln und 
etwas bedenklicher Miene verlassen, mitleidig über die Unwissen- 
heit des unmodernen Greises lächeln und sich freuen, dass er 
in einer sich von Erfindungen und Neuerungen überstürzenden 
Zeit lebe und, dass es für ihn eigentlich noch kaum Ueher- 
raschungen gebe. — Was würde unser hochmoderner Zeit- 
genosse nun sagen, wenn er etwa im Jahre 1950 — voraus- 
gesetzt, dass unsere schneliverbrauchende Zeit ihn bis dahin 
am Leben erhält — das Deck eines Schiffes beträte und 
ihm statt der heute bekannten uniformirten Minnergestalten 
weibliche (natürlich keine Bediensteten der weiblichen Passa- 
giere, die wir ja schon längst haben) entgegentrüten, die die 
Stellung und die mit dieser verbundenen Pflichten eines Schiffs- 
offiziers oder gar Kapitäus bekleiden ? 

So unwahrscheinlich es auch heute klingen mag, dass 
Rhedereien die verantwortlichen Posten auf ihren Schiffen aus 
den Vertretern des weiblichen Geschlechtes herausnehmen, so 
ist diese Eventualität doch nicht so ohne Weiteres als Phanta- 
siegebilde von der Hand zu weisen, Denn ein Umstand könnte 
dazu beitragen das heute unglaublich Erscheinende innerhalb 
einiger Jahrzehnte zur Wirklichkeit zu gestalten — vorausge- 
setzt natürlich, dass das Landesgesetz keine Einwendungen 
erhebt — nämlich das schon heute in verschiedenen Lindera 
bemerkbare Bestreben einzelner weiblicher Personen, die Quali- 
fication eines Schiffseffiziers zu erlangen und zwar, und das 
ist die Hauptsache, diesen Posten mit bedeutend geringerem 
Gehalt zu versehen. Thatsacke ist jedenfalls, dass in Eng- 
land eine hochstehende Dame, die Lady Ernestine Brundenell- 
Bruce, bestrebt war — allerdings vergebens — in den Besitz 
des Qualificationszeugnisses, welches zum Führen ihrer Yacht 
nothwendig ist, zu gelangen. — Fine andere junge Dame, Miss 
Barson. reichte vor einigen Wochen bei dem Marine-Board in 
Melbourne die Petition ein, das Examen als Steuerinann machen 
zu dürfen. Ihr Bittgesuch wurde abgelehnt, weil ihr, wie sich 
die Prüfungskommission allen Ernstes ausdrückte, die vom Ge- 
setz vorgeschriebene Fahrzeit als Vollmatrose fehle. — Wenden 
wir nun noch einen Blick nach den Vereinigten Staaten. Die 
Lebens-Ansichten der Yankees decken sich bekanntlich nicht 
mmer mit den traditionell übernommenen Anschauungen der 
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Bewohner der Alten Welt. Desshalb setzt uns die Nachricht 
auch nicht in Erstaunen, dass unter den, auf den „Great Lakes‘ 
beschäftigten Schiffsführern, nicht weniger als vier Frauen mit 
einam von Regierungsorganen ausgestelltem Patent, die obige 
Funktion versehen. Wie lange wird es noch dauern, dass sich 
in Frankreich, das bereits weibliche Advokaten, Medieiner und 
Vertreter anderer Berufszweige in grösserer Anzahl anfzuwei- 
sen hat, ähnliche Bestrebungen in Bezug auf den Seemanns- 
beruf geltend machen? Sind aber derartiges Bestrebungen in 
irgend einem Lande des europäischen Kontinents erst auf frucht- 
baren Boden gefallen, 80 werden in Deutschland, von der Lehre 
der Socialdemokratie „erteuchtete‘‘ Damen gewiss nieht hinter den 
Geschlechtsgenossinnen anderer Länder zurück bleiben wollen. 


Französische Bestrebungen zum Auf- 
schwung und zur Erweiterung ihres 
auswärtigen Handels. 


Es giebt kaum eine Nation, die öffentlichen Aeusserungen, 
welche eine Kritik der gegenwärtigen Zustände enthält, grüsseres 
Interesse und lelbhaftere Aufmerksamkeit zuwendet, wie die 
französische. Allerdings muss Der, welcher sich in kritischen 
Betrachtungen ergeht, eine bekannte Persönlichkeit sein, die 
ihren Anbang bat, der stets dieselbe Ansicht verficht, ferner 
müssen die von ihm unternommenen Betrachtungen einen das 
französische Nationalgefühl kitzelnden Charakter tragen. Sind 
diese Bedingungen erfüllt, so kann der Betreffende auch darauf 
rechnen, einen grossen Sturm der Entrüstung oder Begeiste- 
rung, je nachdem, zu entfesseln. Von langer Dauer wird der 
künstlich herbeigeführte Zustand nicht sein, denn der die Ab- 
wechslung liebende Franzose sehnt diese herbei. Sollten sich 
nun keine Leute finden, was allerdings selten vorkommt, die 
dem Sensationsgelüste ihrer Landsleute auf irgend eine Weise 
Nahrung schaffen, so wird es nicht selten vorkommen, dass 
man sich dazu versteht, die zuerst gefasste Meinung des zu- 
lotzt alle Gemüther fesseluden Gegenstandes in eine entgegen- 
gesetzte zu ändern, denn irgend etwas muss der Franzose 
haben, wodurch er die Langeweile vertreibt. Zum grossen Leid- 
wesen der Grande nation, trägt ihr sprichwértlich gewordener 
„gallischer Witz* hauptsächlich dazu bei, eine Sache seiten 
lange ernst zu nehmen. Es,finden sich sehr bald Spötter, 
denen es an einer ihnen Beifall zurufenden Menge nicht 
fehlt, die auch dem nach reiflicher Ueberlegung und grossem 
Ernst gefassten und zum Ausdruck gebrachten Entschlusse eine 
lächerliche Seite abzugewinnen verstehen. Wir erinnern an die 
Rede des Präsidenten der Republik, die dieser in der Bourse 
du Commerce in Paris vor einigen Wochen gehalten und in 
welcher er unter anderen lobenswerthen Ermahnungen seine 
Landsleute anspornte, Niederlassungen im Auslande zu gründen, 
die Auswanderung zu begünstigen und Handelsverbindungen 
mit anderen Ländern anzuknüpfen. Den Schluss der Rede 
bildeten die pathetischen Worte „Die Fürsorge der Republik 
erstreckt sich auf alle ibre Kinder und besonders auf die, die 
ihr in der Ferne dienen. Da, wo ein Franzose ist, ist 
Frankreich! Herr Faure hat die letzten Worte, wie alle 
seine an die Oeffentlichkeit dringenden Reden, nach reiflicher 
Ueberlegung gewählt. Er bat genau gewusst, welchen Einfluss 
gerade diese Worte auf das französische Volk ausüben. Und 
er bat sich nicht getäuscht. Dena die zündende vom Öber- 
haupt des Staates gehaltene Rede erreichte allerorten und in 
allen Berufszweigen ein in letzter Zeit fremd gewordenes Inter- 
esse für Handel und Verkehr. Gleichgesinnte und in naher 
Beziehung zur Schifffahrt Stehende veranlassten durch ihren 
Einfluss ein Zusammenwirken weiter Kreise; man ordnete Ver- 
saminlungen an, Zusammenkünfte fanden statt, in denen auf 
die Tagesordnung als vornehmster Gegenstand „Vorschläge zur 
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Förderung des französischen Verkehrs gesetzt wurden. Dass 
es bei solchen Auseinandersetzungen nicht unterblieb, die Er- 
folge und Bestrebungen anderer maritimer Staaten ins Auge 
zu fassen, ist erklärlich. Man entdeckte dabei wieder einmal, 
wie schon so oft, dass der deutsche Seemann, Rheder und 
Kaufmann, es verstanden haben, obne vorberdurch Anspornungen 
ihres Staates dazu veranlasst zu werden, den Handel und die 
Schifffahrt ibres Landes in einer Weise zu erweitern und zu 
erböhen, wie sie die Franzosen in ihren kühnsten Phanta- 
sien für sich selbst kaum jemals erwarten. Besonders mit dem 
gallischen Witz Begabte schrieben die Erfolge der Deutschen 
ibrem Anpassungsvermögen und ihrem nachgebenden Charakter 
zu, welche Eigenschaften sie in den Stand setzen, auch der 


schroffsten und abweisendsten Behandlung gegenüber eine stets. 


friedliche Miene und unverdrossenen Eifer zu zeigen; diese 
Eigenschaften, behanptete man, hätten die Deutschen mit den 
Juden gemein. Anders äusserten sich einsichtsvolle und ernste 
Männer, die der Wahrheit die Ehre gaben und das Verdienst 
der Deutschen ihrer eisernen Conseyuenz und ihrer grossen, 
allen anderen Nationen überlegenen Schulbildung zuschrieben- 
Dies Bestreben, Erspriessliches zum Nutzen der Schifffahrt 
und des Handels zu schaffen, erfüllte eine Weile die Gemütbher 
der französischen Nation, jedoch nur eine Weile, denn als sich 
schon Zeichen erlahmenden ‚Interesses bemerkbar machten, ver- 
üffentlichte der Deputirte Charles Roux, ein Grosskaufmann 
von Marseille, seinen Bericht über das Handelsbudget. Der 
Inhalt und das Resultat, welches dieser Bericht ausspricht, 
wirkte aber so erniichternd auf die Menge, dass man heute 
rahig behaupten kann, der grüsste Eifer und das lebhafteste 
Interesse ist bereits verschwunden und es wird nicht lange 
dauern, so werden sich Bedenken gegen die Auslassungen 
Herrn Faure's bemerkbar machen, die schliesslich in die ent- 
gegengisetzte Ansicht ausarten. Man wird dann die 
nicht gerne erwähnte Thatsache, nämlich die stete Verminde- 
rung der französischen Bevölkerung, in den Kampf führen und 
eine Auswanderung aus diesem Grunde bekämpfen. 


sonst 


Der Jahresbericht des Deputirten Charles Roux über das 
Handelsbudget hat für alle maritimen Nationen ein grosses 
Interesse. Wir gehen deshalb auch hier einen kurzen Auszug 
um an der Hand dieses, die Ernüchterung, welcher sich des 
französischen Volkes der Veröffentlichung der 
competenter Seite gemachten Auslassungen, bemächtigte, ver- 
ständlicher erscheinen zu lassen. Im Jahre 18486 ist der Aussen- 


nach von 


handel Frankreichs zwar um 106 Millionen Franes gestiegen, 
doch auf diese an sich erfreuliche Thatsache fällt ein Schatten 
dadurch, dass der deutsche Aussenhandel in derselben Zeit um 
351,500,000 Fr, der englische sogar um S90,650,090 Fr. ge- 
wachsen ist. Dazu kommt der Stillstand, der in der Entwicke- 
lung der französischen Handelsflotte trotz aller Schifffahrts- 
prämien eingetreten ist. 
in französischen Häfen ein- und ausgefahren sind, gingen nur 
6,003,000, d. b. ein Drittel mit französischen Schiffen, die an- 
dern unter fremder Flagge. Der Hafenverkehr selbst wächst 
nicht in erwiinschter Weise, in vielen Punkten geht er sogar 
zurück. Während er in Hamburg um 700,000, in Antwerpen 
um 1,050,000, in Rotterdam um 1,350,000 Tannen stieg, fiel 
und in Dünkirchen um 20,000, ‚Der 
nach, dass die amtliche 
Statistik der franzdsischen Handelsflotte, ebenso wie diejenige 


Auf zwanzig Millionen Tonnen, welche 


er in Havre um 34.000 
Berichterstatter weist im Uebrigen 
der Kriegsmarine auf Augentäuschung beruht, indem sie eine 
Menge werthlosen, unbrauchbaren Materials mit aufführt. 61 
Procent der französischen Dampfer, 70 pCt. der Segelschiffe, 
die auf dem Papier noch figuriven, sind 10—40 Jahre alt. Auf 
Woöchent- 
lich schaffen die englischen Werften an Tonnengehalt minde- 
stens ebenso viel wie die französischen in drei Jahren. Von 
1843 bis 1806 ist die deutsche Handelsflotte, nur was die 
grossen Dampfer über 1000 T. anbetrifft, um 200,000 T. ge- 


französischen Werften wird nur noch wenig gebaut. 
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wachsen, die franzüsische nur um 100,000, trotz der holen 
Staatsunterstützung. Der Berichterstatter des Handelsbudgets 
wirft zugleich einen prüfenden Blick auf die Handelserfolge 
der franco-russischen Politik und findet sie dürftig. In den 
ersten sechs Monaten 1897 bat Russland von Frankreich nur 
für 9,769,000 Fr. Waare gekauft, während England 50 Mill. 
aboabm. Im Jahre 1896 belief sich der Handelsumsatz mit 
England auf 1970 Millionen, wobei Frankreich für 674 
Millionen kaufte, für 1296 Millionen aber verkaufte, mithin 
über 600 Millionen profitirte Unterdessen erreichte der 
Handelsumsatz mit Russland nar 280 Millionen: Frankreich 
kaufte für 254 und verkaufte nur für 35 Millionen. Der Profit 
lag also auf russischer Seite, über 200 Millionen! Die Iran- 
züsische Ausfuhr nach Russland geht aber noch zurück, wie 
die obigen Ziffern beweisen, denn nach dem Ergebniss da 
ersten Halbjahres 1897 wird Frankreich kaum auf 20 Millionen 
gegen 35 Millionen des Vorjahres kommen. — Die im Handels- 
ministerium sowohl, wie in einigen Küstenplätzen der Republik 
schon seit längerer Zeit sich bemerkhar machende Kundgebung 
zu Gunsten der Errichtung von Freibäfen, wird wieder mehr 
erwiirmt, man enntert sich, dass Frankreich früher deren drei 
besass, gegenwärtig jedoch keinen, Unter den Befürworter 
steht der schon erwähnte Charles Roux an erster Stelle. Es 
ist gelegentlich der Erwähnung von Freihäfen vielleicht von 
Interesse, auf den Ursprung und das Verschwinden dieser im 
französischen Staate, hinzuweisen. Eine Ordonnanz Colbert's 
erklärte 1669 Marseille, Dunkirehen und Bayonne zu „freien 
Städten‘, deren Privilegtum erst nach mehr als einem Jalı- 
hundert durch ein Gesetz vom Il. Nivose des Jahres Ill 
unterdrückt wurde. Fur Marseille wurde dieses Privilegium 
1814, jedoch nur für drei Jahre, hergestellt. Da in der Zeit 
zwischen Colbert und der Revolution der Handel dieser dre 
Städte und mit ihm der ganze Seeverkebr des Landes in 
höchster Blüthe stand, hat die Ansicht Wurzel gefasst, dass 
die französische Kauffahrtei durch Anlegung von Freihäfen auch 
jetzt wieder viel gewinnen könnte. Jedoch ist es nicht dieser 
Umstand allein, welcher den Franzosen so grosse Hoffnungs 
zu versprechen scheint, vielmehr haben sie ihr Augenmerk aul 
die Freihafenanlagen Hamburgs und Bremens gerichtet und 
hoffen, dass französische Seestidte, ähnlich wie jene Freihäfer 
geändert, gleich den deutschen Hansabifen, den Verkehr und 
die Schifffahrt an sich ziehen werden. Ob das Freihafenprojekt, 
wenn cs wirklich dereinst kein Projekt mehr ist, sondern zur 
Ausführung kommt, den gewünschten Erfolg bringen wird, st 
wohl sehr unwahrscheinlich. Das einzig wirksame Mittel wire 
ein Umschwung der Zolpolitik und ein Verzicht auf den über- 
triebenen Protectionismus, der seit mehreren Jahren, närmnlich 
seit der jetzige Ministerpräsident Einfluss auf die Politik aus- 
übt, zum Schaden der Nation besteht, 





Vermischtes. 


Schiffbau. Das auf der Werft der Actien-Gesellschalt 
„Neptun“, Schiffswerft und Maschinenfabrik zu Rostock neuerhaute 
Dampfsehiff „Anna Podeus“ machte am 9% November seine 
Probefahrt in See nach Gjedser-Fexerschiff und zurück, wobet 
es die contractlichen Leistungen reichlich erfüllte und in Folge 
dessen seitens der Rhederei H. Podeus, Wismar, sofort üher- 
nommen wurde, worauf der Dampfer „Anna Podeus*, obne 
wieder in den Warnemünder Hafen einzulaufen, zwecks Ein- 
nahme seiner ersten Holzladung gleich nach seinem Bestimm- 
ungshafen Memel weiter dampfte. Die nach der ersten 
Germanischen Lioyd-Klassa erbaute „Anna Podeus“ von 2000 
Tous d. w. hat folgende Abmessungen: Länge 244° engl. 
Breite 35° 2” engl., Tiefe 18° 3“ engl., Seitenhithe 17°-6* engl. 
und ist mit einer dreifachen Expansionsmaschine von 550 H.-P. 
sowie sonstigen der Neuzeit entsprechenden Einrichtung au 
gerüstet. 





Prüfungswesen. Der Anfang der Steuermannsprüfung in 
Papenburg ist auf Montag, den 20. d. Mts., Morgens 8',, Uhr, 
verlegt. Meldungen dazu bis Sonnabend, den 27. d. Mts. 


Germania-Werft in Kiel, In städtischen Verwaltungskreisen 
der Stadt Kiel wird der Wunsch reges ein Polytechnikum zu 
errichten, weil man angesichts der ungeheuren Entwickelung 
der dortigen Schiffbauindustrie wähnt, an Betheiligung und 
Gebrauch des Instituts werde es nicht mangeln. Kiel hat ent- 
schieden Aussicht, der bedeutendste Platz für Kriegsschiffbauten 
in Deutschland zu werden; nicht zum wenigsten trägt zu dieser 
Entwickelung des Schiffbauwesens die Thätigkeit der Germania- 
Werft bei. Seit dem Ankauf der kieler Schiffbaustelle, „Ger- 
mania-Werft*, seitens der Firma Krupp, hat diese, früher nur 
eine untergeordnete Stelle einnehmende, Werft ein stetes Wachsen 
und Gedeihen zu verzeichnen, Umfangreiche Vergrüsserungen 
sind schon heute vorgenommen und noch ausgedehntere für das 
nächste Frühjahr in Aussicht gestellt. Es verlautet, dass die 
Firma Krupp innerhalb der nächsten Monate 2000 Arbeiter 
neu einstellen werde, da sowohl von Brasilien wie der Türkei 
grosse Kriegsschiffs-Bestellungen erwartet werden. 





Germanischer Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lioyd sind in der Zeit vom 1.—31. Oktober 1597 und 1896 fol- 
gende Seeschäden gemeldet worden: 1896 Totalverluste an 18 
Dampfern und 109 Seglern, 1897 an 18 Dampfern und 62 
Seglern. Beschädigungen 1896 an 380 Dampfern und 356 
Seglern, 1857 an 344 Dampfern und 206 Seglern. Die Total- 
verluste im Monat Oktober 1807 gaben nach Flaggen geordnet 
folgendes Bild : 


Dampfer Segler 

Amerikanische 1 4 
Britische 10 10 
Chilenische = I 
Dänische _ 4 
Deutsche _ 2 
Französische 1 I 
Griechische ~- 1 
Italienische u 5 
Niederlündische oe 1 
Norwegische H 8 
Oesterreichische u 2 
Portugiosische — 2 
Russische — 2 
Schwedische - 6 
Spanische 2 

Turkische _ l 
Unbekannt 3 3 


Deutscher Exportverkehr mit Alexandrien. Aus deutschen 
Exportkreisen wird geschrieben: „Die Vortheile, die eine 
Güterverfrachtung nach Alexandrien durch die Deutsche Le- 
vante-Linie den deutschen Interessenten bietet, sind anschei- 
nend noch nicht genügend bekannt, Vom österreichischen 
Lloyd wird den Verkaufskommissionären für alle Frachten aus 
Deutschland eine Refactie unter dem Namen Exportprämie ge- 
währt. Da die Kommissionäre in der Regel deu Transportweg 
vorschreiben, und der Fabrikant meist frauko Bord Triest lie- 
fert, so verschafft sich Jediglich der Kommissionär durch die 
Vorschrift jenes Beförderungtweges eine Extraprovision, wilh- 
rend der Fabrikant die ihin durch die Versendung über Ham- 
burg gebotene billige Fracht in seinem Interesse nicht aus- 
nutzen kann. Daher kommt es, dass von den Kommissionären 
häufig mit der angeblich unverhältnissmässig langen Transportzeit 
über Hamburg im Gegensatz zu Triest operirt wird. Thatsäch- 
lich ist dies nicht einmal richtig, unter der Voraussetzung, 
dass die Dampfer-Expeditionen in Hamburg pünktlich erfolgen, 
und der Ablader in Deutschland mit einer pünktlichen Expedi- 
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tion rechnen kann. Die verschiedensten Beispiele lassen siel 
dafür anfübren, auch stehen Kaufleute in Alexandrien nicht an, 
die gleichen Auskünfte zu geben. Es muss als Thatsache an- 
gesehen werden, so führt das Konstantinopeler Handelsblatt 
an, dass eine Sendung über Hamburg, vorausgesetzt, dass sie 
bis zum Abgange des Dampfers daselbst nicht übermässig lange 
zu warten hat, nicht länger unterwegs ist, als über Triest. 
Der längere Seetransport über Hamburg entspricht lediglich 
dem längeren Bahntransport bis Triest. Nimmt man nun noch 
binzu, dass der deutsche Fabnkant seine Waare via Hamburg 
fiir höchstens dieselbe Fracht nach Alexandrien wie auf dem 
anderen Wege bis Triest liefern kann, so liegt der Vortneil 
einer Beförderung über den deutschen Hafen auf der Hand. 
Die deutsche Linie wird heute ihrer billigen Frachtraten wegen 
fast nur für Schwergut benutzt, alle werthvolle Fracht entgeht 
ihr dagegen. Es kann dies nur daran liegen, dass die durch 
den billigen deutschen Levanteverkehr über Hamburg gebotenen 
Chancen nicht genügend bekannt sind. 


Japanische Strikes. Mr. Longford, der britische Konsul 
in Nagasaki, der bekannten japanischen Industriestadt, spricht 
sich in seinem Bericht an das britische auswärtige Amt in 
längeren Ausführungen über den Kohlenhandel seines ihm 
unterstellten Konsular-Distriktes aus. Besondere Erwähnung 
widmet er den Schwierigkeiten, welchen Kohlenminenbesitzer, 
bei der Beschaffung von Arbeitskräften unterworfen sind. Mr. 
Longford behauptet, das unnatürliche Steigen der Arbeitslöhne 
macht sich, zum Schaden der Minenbesitzer, so auffallend 
geltend, dass man schon mit dem Gedanken umgeht Einge- 
borene von Korea, deren Ausprüche an Lohn und Beköstigung 
bekanntlich sehr gering sind, zu importiren und ihre Arbeits- 
kräfte anstatt der der Japaner m Anspruch zu nehmen. Unter- 
würfigkeit, Geduld und Gehorsam, Eigenschaften, die dem 
Japaner in früheren Jahren in hohem Grade eigen waren, sind 
jetzt unbekannt; der heutige Eingeborene kann sich getrost, in 
Bezug auf renitentes, ungehorsames und unzufrielenes Be- 
nehmen, den europäischen strikenden Arbeitern zur Seite 
stellen, ohne zu befürchten, dass letztere die ihren in Fleisch 
und Blut übergegangenen Eigenschaften in veringertem Maasse 
bei ibren asiatischen Kollegen finden werden. Da gemeinsame 
Arbeitsausstande, Boykotte gegen einzelne Fabriken, Revolten und 
andere in Europa und den Vereinigten-Staaten wenig mehr 
beachtete Ereignisse, in Japan auch nicht mehr selten vorkommen, 
ist die in Nagasaki sonst ihrem Zwecke entsprechende Polizei- 
mannschaft verdreifacht worden; trotzdem werden Stimmen laut, 
die selbst diese Verstärkung der Sicherheitswache nicht für 
genügend halten. Der britische Konsul glaubt nicht, dass im 
kommenden Janre der Kohlenexport die Höhe des Vorjahres, 
mit 2000000 Tons, erreichen werde. Da aber dieser Umfang 
an Kohlen reichlich zum Gebrauch der verschiedenen Fabriken, 
Eisenbahnen, Kriegs- und Handelsdampfer nothwerdig ist, sielit 
man mit einigermanssen beklommenem Gefühl dem kommenden 
Jahre entgegen, Die von Japan nach chinesischen Häfen in 
kleinen Partien versandten Kohlen sind heute schon, in Folge 
der Lohubewegungen und der anderen diese im Gefolge führen- 
den Ereignisse nicht billiger als das aus Neweastle (Australien) 
und Brisbane nach jenen Häfen exportirte Heizungsmaterial. 
Mr. Longford meint, wenn nicht durch geeignete Maassregeln 
eine Aenderung in den hier herrschenden Arbeitsverhältnissen 
herbeigeführt wird, so wird man im nächsten Jahre erleben, 
dass die australische Kohle nach Japan eingeführt, preis- 
wünliger als die einheimische ist. Diese Eventualitat hat man 
bereits ın biesigen Kreisen in Rechnung gezogen und ist des- 
halb eifrig bemüht Abhilfe zu schaffen. 


Ankunft des Riesenschwimmdocks in Havana. Wir haben 
vor ungefähr zwei Monaten unseren Lesern mitgetheilt, dass 
das auf Veranlassung und Kosten der spanischen Marinever- 
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waltung von einer englischen Firma in Shields bestellte Schwimm- 
dock zum Gebrauch der spanischen, an der Küste Cubas statio- 
nirten Kriegschiffe seine transoceanische Reise antrat. Heute 
können wir die Mittheilung machen, dass das Schwimmdock 
ohne nennenswerthen Zwischenfall die Reise zurückgelegt hat. 
Die durchschnittliche Fahrt-Geschwindigkeit betrug 4,5 englische 
Meilen, die gesammte Distanz 6500 Meilen, mithin die Reise- 
dauer zwei Monate. Das 22 Zoll im Umfang betragende Hanf- 
Schlepptau, nebenbei das grösste seiner Art, bat sich vorzüg- 
lich gehalten. Man kann dem Leiter der aus zwei Dampfern 
und dem Dock bestehenden Expedition, Kapt. W. Thompson, 
zum Erfolg seiner Reise nur Glück wünschen. 


Der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck wurde am 
11. November von einer hiesigen Firma der Bau eines Drei- 
mastschooners in Auftrag gegeben. 





Kleine Mittheilungen. 


Der Abtheilungsvorsteher der deutschen Seewatte, Herr 
Professor Dr. Köppen, wird seine öffentlichen Vorträge über 
„Meteorologie mit besonderer Rücksicht auf die Seeschifffahrt, 
erste Reihe: Wind und Stürme“ am Dienstag, den 23. No- 
vember, beginnen und an den vier folgenden Dienstagen bis 
Weihnachten fortsetzen. Die Vorlesungen finden von 7*/, bis 
9 Uhr Abends im Hörsaal B des Johanneums statt. 


Die französische Regierung hat der Deputirtenkammer 
einen die Schiffsvermessung betreffenden Gesetzentwurf zur 
Berathung übergeben. Eine Aenderung des in Kraft befind- 
lichen Gesetzes über diesen Gegenstand ist erforderlich, da 
eine Vermessung der Dampfer neuesten Stiles mit ihren Ueber- 
und Aufbauten nach den jetzigen Verordnungen Schwierigkeiten 
bietet. 





Vereinsnachriehten. 





Nautischer Verein. 

Sitzung vom 15. November. Unter den Eingängen macht 
der Vorsitzende auf das Novemberheft des Nautical-Magazine 
aufmerksam und erwähnt die Titel mehrerer in der englischen 
Monatsschrift veröffentliehten Artikel, die ein besonderes Interesse 
beanspruchen. Nachdem noch den Mitgliedern in Erinnerung 
gebracht wird, dass am 22. November ein Herr Baswitz, der 
Verfertiger vou Rettungsringen, welche mit Rennthierhaaren 
gefüllt sind, seine Erfindung den Mitgliedern vorführen will, 
wird zur Tagesordnung, Besprechung üher die Befeuerung des 
East Goodwin Feuerschiffs,, übergegangen. Der Vorsitzende 

hofft, dass die Berathung und die endgültige Resolution über 
den Gegenstand mehr Beachtung finde, wie die seiner Zeit 
über die Befeuerung des Rothen Meeres gefassten Beschlüsse. 
Ein Mitglied, von welchem sebou vor längerer Zeit in der 
Hansa ein auf das Thema bezüglicher Artikel veröffentlicht 
wurde, äussert sich in tadelnder Weise sowohl über die Be- 
feuerung, sowie über die Nebelsignale des Feuerschiffs und 
hebt hervor, dass bei der Wichtigkeit, welche dieses Feuer- 


schiff, als Ansegelungspunkt aller von Osten kommenden Schiffe,“ 


mit Recht beansprucht, Feuer- und Nebelsignale in durchaus 
dem Zweck entsprechender Weise errichtet sein müssen. Redner 
schildert mehrere in der Praxis gemachte Erfahrungen, welche 
ihn bei unsichtigem Wetter die Dürftigkeit des Nebelsignals 
haben fühlen lassen und beantragt, der Nautische Verein möge 
das Trinity House von den Beschwerden in Kenntniss setzen 
und bei diesem eine Verbesserung der Befeuerung und des 
Nebelsignals anstreben. Man einigt sich, nachdem einige Vor- 
schläge angehört, den Vorsitzenden des Deutschen Nautischen 
Vereius zu ersuchen, den Gegenstand auf die Tagesordnung 
des im nächsten Frühjahr stattfindenden Vereinstages zu setzen 








und es dann den versammelten Brudervereinen überlassen, in 
welcher Weise sie die Angelegenbeit zur Erledigung bringen. 
An dieses Thema knüpfend bespricht man noch die schon 
früher häufig angeregte Verbesserung des belgoländer Feuers, 
über dessen Beschaffenbeit, nachdem die Insel in deutschen 


Besitz übergegangen, nicht mehr viel verlautet Es soli 
jedoch, so erwähnt ein Vorstandsmitglied, der Mangel des in 
Rede stehenden Feuers in Marinckreisen erkannt und eine Ver- 
besserung in Aussicht gestellt sein. 


Verein Deutscher Seesteucrieute zu Hamburg-Altona, 

Sitzung vom 12, November. Die gut besuchte Versamm- 
lung fand unter Leitung des Vorsitzenden statt. Nachdem ru- 
nächst 5 Herren als Mitglieder aufgenommen waren, wurden 
die Eingänge erledigt; es lagen vor: Bericht des Vereins der 
Seesteuerleute an der Weser über die letzte dortige Versamm- 
Jung; Schreiben vom Ehrenmitgliede Herrn Döring-Bremen; 
solche von Mitgliedern von Matupi, Las Palmas, Taltal und 
Zanzibar; die Austrittserklärungen von 2 Herren. Nach einem 
nochmaligen Hinweise auf die zur Beschlussfassung vorliegen- 
den Vorschläge des Verwaltungsrathes zu der Effektenversich® 
rung des Vereins wurde über die Vertheilung des Hülfs- und 
Bergelobhns verhandelt. Nach einem Hinweise auf die bedeu- 
tenden Schäden, welche den Schiffsbesatzungen infolge der 
Möglichkeit freier Vereinbarungen in dieser Richtung erwachsen 
seien, wurde einstimmig beschlossen, dass mit aller Kraft da- 
hin gestrebt werden müsse, dass gesetzlich festgelegt werds, 
dass besondere Vereinbarungen und Yerabredungen _irgend 
welcher Art, welche der Bestimmung des Artikels 751. des 
Handolsgesetzbaches zuwiderlieten, nichtig sein sollten. Hierauf 
wurde festgestellt, dass die Mehrzahl der in der Versammlung 
Anwesenden laut besonderer Vereinbarung einen Anspruch auf 
Hülfs- und Bergelobn überhaupt nicht hätten und dass nur” _ 
die Minderheit den entsprechenden Antheil an einem , Zehntel,” 
vom Bergelohn oder einen Antheil an demselben nach Er- 
messen der Rhederei zu beanspruchen berechtigt sei. Bine 
Diskussion über den in Anlage B. niedergelegten Vorschlag der 
Technischen Commission für Seeschifffahrt wurde, der in dem- 
selben enthaltenen Möglichkeit einer begrenzten Vertragsfreihei 
balber, von vornherein abgelehnt; auch für den Vorschlag der 
Anlage A, nach welchem der Berge- oder Hülfslohn zwischen 
dem Rheder, dem Schiffer und der übrigen Besatzung des ber- 
genden Schiffes unter Berücksichtigung der sachlichen und per- 
sönlichen Leistungen eines Jeden von einer zuständigen Be 
hörde nach freiem Ermessen vertheilt werden soll, fand sich 
eine Mehrheit nicht. In Bezug auf die Beschlüsse des hiesigen | 
Nautischen und Schiffervereins wurde geltend gemacht, das 
durch dieselben die Rhederei noch günstiger gestellt werde” 
würde, wie es bislang im Durchschnitt bei der freien Vereia- 
barung der Fall gewesen sei. Durch diese Vorschläge würde 
die bergende Rhederei in weitaus den allermeisten Fällen von 
irgend welchem Risiko ausgeschlossen ; dieselbe habe ea ferner | 
in der Hand, sich schon bei Aufrechnung der ihr durch de | 
Bergung etwa entstandenen Schäden oder Kosten möglicst | i 
günstig zu stellen und pattizipiere schliesslich an dem dann etwa | i 


a 


noch verbleibenden Reste des Bergelohns für ein Risiko, welches, 
wie vorhin schon ausgeführt, in den meisten Fällen gar nicht 
existiert, mit zwei Dritteln, während Schiffer and Mannschaft | 
für bestandene Gefahr an Person oder Existenz, geleistete 20-/ 
meist schwere Arbeit nur je gin Sechstel dieser Restsumms# 
zu beanspruchen berechtigt sein sollten. Wenn auch von der! 
Mehrheit anerkannt wurde, dass die im Handelsgesetsbuche 
heute vorgesehenen (Quoten, infolge der grossen Veränderunges, 
die seit Erlass des Gesetzes in der Schifffahrt vorgegangen 
wären, als veraltet angeschen werden müssten, so sei doeh 2.0 
dem Prinzipe dieser Quoten und der Verteilung des Beulli-— 
Bergelohnes anter Rhederei und Bchiffsbesatz IR 
die entgegenstehenden Ansichten Herrn Dr. Burchardi's köanfen 











nicht als maassgebend erachtet werden, sobald eine für die 
Rhederei festgesetzte Quote im Allgemeinen als billig gelten 
könne. 
die Rhederej als zu ungünstig a ig anzusehen, so genüge eine Aen- 
derung derselben und derjenigen für Kapitän und Mannschaft, 
um eine für die heutigen Verhältnisse brauchbare Bestimmung 
zu schaffen. Die Versammlung beschloss daher mit grosser 
Mehrheit, dass der Vorschlag gemacht werden solle, den Brutto- 
Bergelobo in der Weise in Zukunft zu. vertheilen, 
Rhederei drei Viertel, Kapitiin uod Mannschaft je ein Achtel 

desselben zu erhalten haben würden. Eine Besprechung über 
die Vertheilung dieses Antheils an die einzelnen Personen der 
Mannschaft wurde der vorgerückten Zeit halber auf die nächste 
Versaminlung vertagt und bierauf die Versammlung geschlossen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 17. November 1897, 

Ausfrachten sind ziemlich unverändert gegen die Vor- 
woche. Desgleichen sind Heimfrachten im Allgemeinen unver- 
verändert. Getreidefrachten von Californien, sowie Salpeter- 
frachten von der Westküste Süd-Amerikas sind noch mehr an- 
ziehend; es wird ein Abschluss zu 40/—- abzüglich 9 d von Port- 
land für ein promptes Schiff gemeldet, von der Westküste 
Süd-Amerikas soll ein Schiff zu 31/3 per Ton Salpeter ge- 
schlossen sein. Nachstehend einige Abschlüsse: 
„Prineipality“, Portland/U. K. Cont. 40/—, abzüglich Od, spot, 
„Lord Shaftesbury“, Portland/U. K. H. A. D. 36,3, December 

Abladung. 

„Haytor*, Cbittagong U. K. Cont. 27/6, Jute, März, Abladung. 
„Marie, Newport/Villa Constitution 14/6, Koblen, 
Undine’, Tyne;Capetown 18/—. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Wo. 
New-York, den 5. November 1847. 

Die im letzten Berichte erwähnte Nachfrage nach promp- 
tor Getreideräumte für Cork f. O. hält an und die Zahl der 
abgeschlossenen Charters würde obne Zweifel noch erheblich 
grösser sein, wenn in der Nähe befindliche Dampfer nicht 
koapp wären. Wiedervercharterungen per Anfang November 
haben zu 3s 10'/,d stattgefunden und es würde sicherlich ein 
weiterer Aufschwung zu erzielen sein, wenn Räumte disponibel 
wäre, Die Nachfrage bält für December noch lebhaft an, hört 
mit diesem Monat aber thatsächlich auf. Grosse Dampfer sind 
zu früheren Notirungen sehr gesucht, doch verhindert das Ver- 
langen der Rheder bezüglich eines Theils der Ladung Hafer 
einigermaassen die Abschlüsse Mit einer Concession eines 
Theiles Stückgüter, welche die Rheder jedoch noch nicht zu be- 
bewilligen geneigt sind, könnte ohne Zweifel eine kleine Besse- 
rung erzielt werden. Die Lage der Baumwollfrachten in den 
atlantischen Häfen ist im Allwemeinen unverändert, d.h. es 
hält ziemlich gute Nachfrage an, aber zu Baten, welche sich 
unter den Ansichten der Rbeder hielten, und in Folge dessen 
ist die Zahl der Charters nur sehr geriog. In den Golfhifen, 
und namentlich in Galveston hat die Unterbrechung des Bahn- 
verkehrs in Folge der Furcht vor dem gelben Fieber eine zeit- 
weilige Demoralisation der Frachten und das Versegeln vimger 
wartender Dampfer nach nördlichen Häfen herbeigeführt. Für 
Kistenöl nach dem fernen Osten haben einige weitere Abschlüsse 
zu den Verladern günstigeren Raten stattgefunden. Dielen- 
frachten weisen einen entschiedenen Rückgang auf; die Frage 
nach Holzfrachten vom Golf ruht augenblicklich. — Das Ge- 
schäft auf dem Segelschiffsmarkt war in der letzten Woche 
ziemlich gering und beschränkte sich hauptsächlich auf Kisten- 
öl nach dem fernen Osten, doch hat die Lage des Marktes sich 


Sei daher die heute im Gesetze fostgesetzta Quote für 
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nicht wesentlich verändert und die Raten sind allgemein ziem- 
lich gut behauptet. 




















| Mehl in 
Wir notiren | Getreide, u | —_ | — 
' u. Oelkuch.! 

Liverpool, Dpfr. \43/,ad"/,d . 17/6 15/ 15 
London, Dpfr. Ina. 17:6 15/ tha! 
Glasgow, Dpfr. 47d. 122,6 15) 15; 
Bristol bd. 20/ 16,3 17/6 
Hutt: Dd. i) 17/6 1h; 
Leith Yd 25/ ‘184 17/6 
Newcastle ‚öd. 17/6 17/6 15/a17/6 
Hamburg 70 4 1.05 mk. 18 eants. |50 mk. 
Rotterdam ‘L0ec, 27", cts. (15 cts. lal be. 
Amsterdam lie. 27*/, cts. [19 ets. l2albe. 
Kopenhagen 4/6 25; :20/ 25, 
Bordeaux 3,0 32"/, cents, 25c, § 8. 
Antwerpen Sd. 22/6 17/6 17/6a20/ 
Bremen ‘655 248, \18 ¢, 12e, 
Marseille 36 25) 117/6820/ '22)Ga25/ 


Baumwolle, gepresst: Liverpool ?-64c. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 35e. — Marseille 3-16d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N.Y. Balt, UK, 
Getreide p. Dpfr. 3/933,/10'/, 3,983/10';, 3,683/7°/, 3/9a3/10'/, 
Raff. Petrol. p. Segel .... 2/4'/a3/ 260. 
Hongkong. Java. Calentta. Japon. 
Getreide per Dampfer ...... 0 ...... ware  atees 
Raff. Petrol. per Segel 21'/,c. 19e. 19*/,e. 22" 4,0. 
Biichersaal. 





Das Deutsche Seerecht. Auf Grund des Kommentars von Dr, 
William Lewis unter Bertichsichtigung ausländischer 
Seerechte neu bearbeitet von Emil Boyens, Rechtsanwalt 
beim Reichsgericht, mit einer Einleitung über örtliche 
Geltung seerechtlicher Gesetze. Erster Band. Verlag 
von Duncker & Humblot. Leipzig 1807. Preis ge- 
heftet „4 10, geb. .# 12. 


Wenn unsere Seerechtslitteratur bislang äusserst spärlich 
war, 50 scheint nunmehr ein Umschwung sich geltend zu 
machen. Binnen verhältnissmässig kurzer Zeit ist dies das 
zweite Werk über Seerecht, das erschienen ist. Es verdankt, 
wie der Verfasser in seiner Vorrede erklärt, seine Entstehung 
einer Anregung zur Neubearbeitung des bekannten Lewis’schen 
Kommentars; ausser dem Namen von Lewis aber, den Boyens 
wohl aus Pietätsrücksiebten neben dem seinigen auf das Titel- 
blatt gesetzt, verrätli der vorliegende Kommentar wenig Aehn- 
lichkeit mehr mit dem ursprünglichen Werk, Schon der Stoff 
ist gewaltig angeschwollen dadurch, dass überall das ausländische 
Recht theils des Vergleichs halber angezogen ist, theils aus dem 
Grunde, weil bei dem internationalen Charakter der Schifffahrt 
nicht selten auslindisches Recht auch für die deutsche Recht- 
sprechung maassgebend ist und sein muss. Einen kritischen 
Maassstab an die Bearbeitung des Stoffes durch den Verfasser 
zu legen müssen wir uns versagen. Das muss dem Juristen 
vorbebalten bleiben und würde ohnedem schlecht in den Rab- 
men eines Blattes wie das unsrige passen, das in erster Linie 
nur die praktischen Schifffahrtsverhältnisse berücksichtigen soll, 
Vom rein praktischen Gesichtspunkt aus glauben wir aber das 
Buch um seiner Gründlichkeit und Vielseitigkeit willen allen 
Schifffahrtsinteressenten empfehlen zu dürfen. Das ganze 
Werk wird drei Bände umfassen, von denen bis jetzt der erste 
vorliegt. 











für Schifisbedarf und Export, Fichen. Pitehpine- Teak-, 
v ar Eschen-. Buchen-, Föhren- u. 
Fichtenholz i. all. Dimenstonen. 


SPECIALITAT: Amerik. esch. Ruder in allen Längen, 
Amerik. Hickory-Hammer- und Hackenstiele. 


Gruft Behlen, Bienholt & Yaulfen Nadf., Hamburg. 
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M A M B U R G Versicherungsbestand Ende Juli 1897: 


184627 Policen mit 548 Millionen, 4 


Baumwall I2 und Kl. Grasbrook, Worthdamm. Capital und 2214473 „4 Jahresrente. 
Sicherheitsfonds Ende 1896: 
’ 192 Millionen Mark. 


Segelmacherei und Flaggenfabrik. ama 9° Snes, Soya, 
Leibrenten-Versicherungen 
zu den vortheilbaftesten Bedingungen. 





Die jährlich postnumerando zu erhebende 
| Leibrente, sofort beginnend, und bis zum 
Tode zahlbar, beträgt für eine Capital- 
|einlage von .4 1000.— beispielsweis« 
für die nachstehenden Beitrittsalter: 

en 





Ahlm 


Hamburg. Grimm 21. 


ann & Boysen 











































A ai en > FE zur — 
hi Beitrittsalter Mark 
1 = —_—_—_—$—$_——_ nn 
\ Praeservirte Butter P| 35 77.30 
in Blechdosen und Fissern für Schiffsbedarf und Export > | 56 79.70 
nach allen tropischen Ländern. 2 a. 
Vielfach prämiirt. 59 8S. - 
- eo 8 1 10 
Bremen. Hamburg. Berlin. München. Bremen. A . 
Silber. Erste. Silber. Gold. Silber. r nn 
Be: a ae Da un in ee 64 104.20 
- rirwrrrvivvrvirvvrr N 65 108.50 
= 66 113.20 
67 118.20 
a | Tees 
„St 
70 133.— 
THEODOR ZEISE = |15 
ECifens und Bronze-Biehjerei 2 140.— 
Altona - Ottensen. ore 
75 150.— 
Speeialität: Bei halbjährlicher oder vierteljährlicher 


. . | Abhebung der Rente tritt eine geringe Er- 
+4 Schiffsmaschinenguss 73 | imisicung i. 

in jedem Gewicht nach Modell oder Zeichnung (Lehmformerei), wie: Grund- | Gemeinschaftliche Rente für zwei 
platten, Condensatoren, Ständer, Cylinder, Schieberkasten, Kolben, | Leben, geeignet für Eheleute, Geschwister 


“a EEE Er x atc., zahlbar bis z ps > 
Cylinderdeckel, Ventile, Ventilkasten, ganze Rohrleitungen, Druck- ae sc er ie ee 





lager, Sternrohre, Sternrohrbüchsen, Presscylinder, Plunger ete. Aufgeschobene Leibrenten zur Sicber- 
Shifsguf wie Kltisen, Poller, Lippklampen, Bootstrüger, Davit- \stellung des eigenen Alters. 

einsätze ete. Besonders vortheilhafte Renten - Com- 

| binationen zur Sicherstellung der Kinder 

Stelelarmaturen, Roststäbe, Fenerbrücken, Rostenträger ete. er oder 


Shifsihrauben und Ehifsihranbenfügel ans Gijen Nithere Auskunft ertheilen 
und Brone. Ebert & Weiszflog, 
General-Bevollmächtigte. 


Schiffsschrauhon System Zeise, D.R.P. No.46588 Comptoir: Rutbhausmarkt 4. 


; Mr 3 ; Börse: vor Pfeiler 25. 
mit dem höchsten Nutzeffect bei ausserordentlich ruhigem Gang, seit 
HAMBURG. 


Jahren eingeführt bei vielen grossen Rhedereien. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 
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Auf dem Ausguck. 


Unter der Spitzmarke „Time is money“ er- 
zählt der „Phare de la Loire“, ein Blatt, das sich 
in letzter Zeit vortheilhaft durch seine vorurtheils- 
freie Behandlung der französischen Schifffahrtsfra- 
gen ausgezeichnet hat, wie der Kapitän eines 
französischen Schnelldampfers durch allzugrosse 
Gewissenhaftigkeit, den Ladungsverschiffern einen 
grossen Schaden zugefügt hat. Der Fall ist lehr- 
reich genug, um auch in den deutschen Schifffahrts- 
kreisen bekanntzu werden. DerDampfer „La Touraine“ 
ankerte am 24. Juli d. J. gleichzeitig mit dem 
Cunarder „Umbria* bei der New Yorker Quaran- 
taine-Station vor Staten Island. Mit dem 24. Juli 
trat der neue Zolltarif in den Vereinigten Staaten 
in Kraft und für die Ladungsempfiinger handelte 
es sich darum, ihre Güter noch unter den alten 
Tarif einführen zu können. Der Führer der 
»Umbria* liess sich sofort mit einem Schlepp- 
dampfer nach New York setzen, um sein Schiff 
einklariren zu können, während Kapitän Santelli 
von der „LaTouraine* darauf bestand, seinSchiff selbst 
ans Dock zu bringen, und dann erst den Weg nach 
dem Custom-house antrat. Er kam dort um 4 Uhr 
7 Minuten Nachmittags an, gerade zwei Stunden 
später als sein englischer Kollege. Die Bureaux 
waren bereits geschlossen, und um 4 Uhr 6 Min. 
war der neue Zolltarif in Kraft getreten, wonach 
einzelne Ladungsartikel, wie z. B. gewebte Stoffe, 
die in besonders grosser Zahl mit der „La Touraine* 


Offizieren*, 
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verschifft waren, eine Zollerhöhung von 50 auf 120 
Prozent ad valorem erfuhren. Man kann sich die 
Entriistung der Ladungsempfiinger, die um enorme 
Summen geschädigt sind, denken. Nachdem in- 
zwischen die Entscheidung der obersten Zollbehör- 
de herausgekommen, wonach die per „Umbria“ ver- 
schifften Waaren noch als unter dem alten Tarif 
importirt gelten, die der „LaTouraine* dagegen nicht, 
haben die interessirten amerikanischen Häuser ein 
Protestschreiben an die französische Gesellschaft ge- 
richtet, in dem sie die Rhederei für den erlittenen 
Schaden haftbar machen. Die Sache wird voraus- 
sichtlich zu einem Process führen. Die französi- 
schen Schifffahrtsinteressenten lassen den Vorfall 
nicht unbenutzt, um die Anstellung von Marine- 
offizieren in den Kauffahrteidienst — Santelli 
stammt wie die meisten Kapitäne der Compagnie 
générale transatlantique, aus der Kriegsmarine — 
einer abfälligen Kritik zu unterziehen. „Militärisch 
oder auch nur nautisch streng korrekt zu sein, 
hat“, so führt ein Gewährsmann des „Phare de la 
Loire“ nicht mit Unrecht aus, „keinen Zweck mehr, 
wenn darüber die wichtigsten Interessen, denen 
das Schiff gerade dienen soll, aufs stärkste geschä- 
digt werden, und dieses Verständniss für commer- 
zielle Interessen fehlt eben den rein militärisch ge- 
schülfen aus der Kriegsmarine hervorgegangenen 
Diesen Schluss möchten wir nun nicht 
‘perade aus der Angelegenheit ziehen, wohl aber 
den, dass durchweg beim Bildungsgange der Schiffs- 
offiziere in der Handelsmarine zu wenig Werth auf 
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„die commerziellen Gesichtspunkte gelegt wird. Das 
geht uns hier nicht besser. 


* 
7 * 


Prozesse zwischen Schiffbauern und Rhedern 
sind verhältnissmässig selten. Nicht, dass es an 
Differenzen zwischen ihnen fehlte; die Erscheinung 
erklärt sich vielmehr dadurch, dass die Schiffbauer 
in der Regel in ihren Kontrakten über Lieferung 
von Schiffen die Bestimmung aufnehmen, dass 
Streitigkeiten zwischen ihnen und ihren Auftrag- 
gebern durch Schiedsgerichte geschlichtet werden 
sollen. Es ist daher begreiflich, dass ein unlängst 
in Grossbritannien zum Austrag gekommener Pro- 
zess dieser Art viel von sich reden ‚gemacht bat, 
wiewohl nicht gerade wichtige Rechtsgrundsätze in 
dessen Verlauf festgelegt wurden. Eine englische 
Khederei hatte mit einer Werft einen Vertrag über 
Lieferung von 4 Dampfern abgeschlossen. Die 
Schiffe waren zur Zufriedenheit geliefert und wur- 
den regelrecht von den Auftraggebern abgenommen. 
Zwei Jahre später verklagten diese Letzten die 
Werft auf 40000 £ Schadenersatz unter der Vor- 
gabe, die Schiffe seien nicht vertragsmässig ausge- 
fallen, denn 1) hätten sie einen gebogenen, in der 
Mitte höheren Kiel, statt eines geraden, wie die 
Auftraggeber ihn bestellt, 2) sei der vereinbarte 
Völligkeitsgrad überschritten und 5) sei der Tief- 
gang grösser als vereinbart. Alle diese drei Män- 
gel benachtheiligten die Eigenthümer und daher 
klagten sie auf Schadenersatz. Der Streit über den 
gebogenen Kiel drehte sich um die questio facti, 
ob der Auftraggeber mit der Anordnung einver- 
standen gewesen sei und der Richter nahm auf 
Grund der Zeugenaussagen an, dass solches der Fall 
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gewesen. Auch die zweite Frage wurde zu Gun- 
sten der Werft entschieden. Die einzige Rechts- 


frage wurde bei dem dritten Punkt aufgeworfen, 
nämlich die, ob die Abnahme des Schiffes seitens 
der Auftraggeber die Werft von weiterer Haftbar- 
keit befreie. Das Urtheil des englischen Richters 
ist nicht ohne Interesse, weil es, trotzdem es zu 
Gunsten der Werft ausfiel, doch die nicht selten 
gehegte Illusion zerstört, dass mit der Abnahme 
seitens des Rheders der Schiffbauer nun auch von 
der Haftung für sogenannte „latent defects* befreit 
sei. „Im vorliegenden Falle“ so begründete der 
Richter die Abweisung der Klage, „sei der Kläger 
zur Forderung auf Schadenersatz nicht berechtigt, 
weil er den Tiefgang genau kannte, che er das 
Schiff übernahm. Die Abnahme eines Schiffes und 
Bezahlung seines Preises, auch wenn sie ohne jeden 
Vorbehalt geschehen ist, schliesse eine Berechtigung 
auf Schadenersatz nicht aus für alle solche Män- 
gel, die nicht offen zu Tage liegen und da- 
her bei der Abnahme nicht erkennbar sind. Wenn 
aber, wie im vorliegenden Falle, ein Fehler offen- 
kundig zu Tage liegt und den Rhedern bekannt 


ist, so sollen sie entweder bei der Abnahme ihre 
Schadenansprüche geltend machen, oder auf alle 
Fälle ohne allen Verzug“. 
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An dem Uebergang von den Segeln zum 
Dampf hat Norwegens Flotte bis in die jüngste 
Zeit hinein nur in geringem Maassstabe und mit 
einer gewissen Zurückhaltung Theil genommen. Zu 
einer Zeit, da man in keinem anderen Schifffahrt 
treibenden Lande mehr in dem Seglerbetrieb ein 
Rendement finden konnte, sind die Norweger noch 
stets als bereitwillige Käufer für zweithändige Segler 
im Maurkte geblieben, da ihnen ihre billigen Heu- 
ern, und eine nicht abzusprechende Fähigkeit sich 
mit einfachen und primitiven Mitteln zu helfen, 
bei dem Betrieb dieser obsoleten Schiffsgattung 
immer noch die Ausrechnung eines Gewinnes er- 
möglichten. Nach dem Bericht des britischen Kon- 
suls in Christiania beginnt nun aber in dieser Be- 
ziehung ein Wandel sich zu vollziehen. Es scheint, 
dass auch die norwegischen Rheder trotz ihrer 
Sparsamkeit und Fähigkeit, das Schiffsmaterial auf 
das geschickteste auszunutzen, das sich mit Riesen- 
schritten vollziehende Verschwinden der Segler 
nicht mehr aufzuhalten vermögen. Während in 
früheren Jahren die Segelschiffsflotte stets zunahm, 
bewegt sich der Bestand seit Anfang 1896 in ab- 
wärtsgehender Richtung, während die Dampferton- 
nage eine merkbare Zunahme aufweist. Auch der 
Schiffbau steht im Begriff, sich dieser unausbleib- 
lichen Umwandlung anzupassen. Zwar zeigt sich 
auch in Bezug auf die Dampfer die alte, voraus- 
sichtlich in den finanziellen Verhältnissen begrün- 
dete Vorliebe für den Ankauf von Objekten aus 
zweiter Hand, daneben ist aber auch im Lande 
selbst eine ganz beträchtliche Anzahl neuer Dampfer 
gebaut worden und noch mehr sind auf englischen 
Werften bestellt worden. Das Verschwinden der 
alten, gebrechlichen norwegischen Segler wird Nie- 
mand bedauern. Sie haben sich in der Statistik 
der Seeunfälle einer nicht gerade beneidenswerthen 
Bevorzugung erfreut und mit ihrem Verschwinden 
von der Bildfläche wird die Sicherheit zur See um 
einen bedeutenden Schritt vorwärts gekommen sein. 


* 
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Aus dem Reisebericht des mit der Wahrung 
der Interessen der deutschen Fischerei betrauten 
Kriegsschiffes „Zieten* verdient eine Einzelheit her- 
vorgehoben zu werden. Es heisst dort, dass wäh- 
rend die Fischdampfer vorsichtig manöverirten und 
die vorgeschriebenen Signale machten, die_Segel-. 
fischer dies im Allgemeinen nicht thaten, sodass 
„Zieten“, als er im Nebel während der Nacht vor 
Anker lag, mehrfach in Gefahr kam angerannt zu 
werden, obgleich fast ununterbrochen die Glocke 
geläutet und der Umkreis mit dem Scheinwerfer 
beleuchtet wurde. Die Bemerkung ist insofern 





nicht uninteressant, als in letzter Zeit, anlässlich 
der Revision des Strassenrechts auf See, sich eine 
ziemlich scharfe Fehde zwischen den Dampfer- und 
den Segelfischern darüber entsponnen hat, welche 
der beiden Gruppen sich in Bezug auf Befolgung 
der Ausweichregeln strenger an die gesetzlichen 
Vorschriften halte. Namentlich wurde den Fisch- 
dampfern eine gewisse Rücksichtslosigkeit und die 
Beanspruchung eines ihnen nicht zustehenden Vor- 
rechtes vorgeworfen. Die oben mitgetheilten sicher 
absolut unparteiischen Beobachtungen scheinen das 
Gegentheil zu bestätigen. Der Bericht ist aber auch 
in Hinsicht auf das Verhalten der Dampfer und 
Segler allgemein von Interesse. Der Umstand, dass 
der Dampfer der manöverirfähigere von beiden 
Theilen ist, hat in der Rechtsprechung bei Kollisi- 
onen, wie es uns scheinen will, diesen in unge 
bührlicher Weise präjudizir. Wo es sich um 
einen Zusammenstoss zwischen Dampfer und Seg- 
ler handelt, wird dem Verhalten des Ersteren von 
vornherein ein Misstrauen entgegengebracht, gegen 
das sich schwer ankämpfen lässt. Es scheint bei- 
nahe, als ob der vorwiegend für die Segler gün- 
stire Ausgang derartiger Prozesse zu dem uner- 
wünschten Ergebniss geführt hat, dass sich bei den 
Segelschiffsführern eine gewisse Be in Beach- 

tung der Ausweichvorschriften herausbildete, So- 
lange man als Beleg für diese Behauptung nur die 
Aussagen von Dampferführern hatte, bedurfte es 
immerhin einer gewissen Vorsicht in der Beurthei- 
lung. Hier liegt nun aber ein nach keiner Rich- 
tung hin beeinflusstes, unparteiisches Urtheil vor, 
an der Hand dessen eine Schlussfolgerung schon 
zulässig erscheint. 


* 
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In Hamburg hat im Verlauf der vorigen Wocha 
der erste grosse Seemannskongress stattgefunden, der 
zu einer Örganisation der bisher in verschiedenen 
deutschen Hafenstädten gegründeten Seemannsvereine 
unter dem Namen „Seemannsverband in Deutsch- 
land“ geführt hat. Neben internen Verbandsange- 
legenheiten, Organisationsfragen etc. ist eine Reihe 
von Berathungsgegenstiinden erledigt wurden, die in 
das Gebiet der Gesetzgebung greifen, wie denn ja 
auch zweifellos der neue Verband mit ullen Mitteln 
darnach streben wird, einen Einfluss auf die Ge- 


setzgebung zu gewinnen. Einen breiten Rahmen 


in der Verhandlung nahm die Erörterung des 
Themas, „Die Lage der Seeleute und die Miss- 
stände im Seemannsberuf* ein. Was über diesen 


Punkt an Material zusammengetragen wiirde, könnte 
ausreichen für ein halbes Dutzend Tendenzromare 
von der Art, wie sie die selige Harriet Beecher- 
Stove in ihrem „Onkel Toms Hütte“ geschaffen hat. 
Unsere Zeit ist freilich etwas kritischer geworden 
und sensationelle Aufbauschung genügt heute nicht 
mehr, um tiefeinschneidende Umwälzungen zu Stande 
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zu bringen. Es istimöffentlichen Leben zu viel geredet, 
und über wirthschaftliche Missstände zu viel geschrie- 
ben worden, um das grosse Publikum nicht misstrau- 
isch gegen solche einseitige Darstellungen zu machen. 
Mit derZeit stumpft die öffentliche Meinung gegen der- 
krtige Manipulationen ab, undnirgends so wieim öffent- 
lichen Leben muss man sich so vor den „toujours 
perdrix“ hüten. Dass Missstände in der Schifffahrt 
bestehen, soll damit keineswegs bestritten werden ; 
in welchem Erwerbszweig giebt es solche nicht! 
Nur wird sich der Seemannsverband, wenn er es 
wirklich mit seinen Zielen auf Beseitigung dieser 
Missstände ernst nimmt, auch darangewöhnen müssen, 
gangbare Wege zu betreten. Im Kampfe um Vor- 
theile auf wirthschaftlichem und sozialem Gebiete 
nützen sich die scharfen Waffen allzu rasch ab; sie 
schlagen nicht nur dem Gegner Wunden, sondern 
sie kehren sich weit öfter gegen Den, der sie führt. 
Immerhin wird der Seemannsverband ein Faktor 
werden, mit dem man im Öffentlichen Leben und 
besonders in der Gesetzgebung rechnen muss. 


Endlich ist auch seitens der japanischen Marine 
ein Auftrag, und zwar ein ziemlich bedeutender, 
dem deutschen Schiffbau zugeflossen. Es handelt 
sich nach dem „H. C.* um die Bestellung von neun 
Torpedobooten, ein grosses und acht kleine, die sich 
die im Torpedobootsbau eines Weltrufs erfreuende 
Schichau’sche Werft gesichert hat. Das grosse Torpedo- 
boot soll bei einer Länge von 46 m und 125 Tonnen 
Deplacement mit 2 Schrauben 29 Knoten Geschwin- 
digkeit erreichen und mit 3 Schnellfeuergeschützen 
bewaffnet werden, Die kleinen Torpedoboote sollen 
bei 39m Länge 82 Tonnen Deplacement haben und 
mit ] Schraube auf 25 Knoten kommen. Sie wer- 
den mit einem Schnellfeuergeschütz ausgerüstet. Die 
Japaner haben sich bei allen ihren Aufträgen, die 
bis jetzt zumeist an englische Werften gegangen 
sind, als überaus penible und sachkundige Auf- 
traggeber erwiesen, die über alle einschlägigen Ver- 
hältnisse, sowie über die Vorgänge der einzelnen 
Werften aufs genaueste orientirt sind. Der Erfolg, 
den sich hier der deutsche Schiffbau errungen, ist 
daher um so höher zu schätzen. 


Der Agrarier in Deutschland und der Rheder 
in England sind Schmerzenskinder ihrer Regierun- 
gen. Beide klagen ununterbrochen ihren Staat an, 
dass er ihr Interesse nicht genügend gegen die 
Ausbeutung Anderer schütze. Die Beschwerden des 
angezogenen deutschen Berufskreises richten 
vorwiegend gegen angebliche Vortheile, in deren Be- 
sitz nach ihrer Ansicht andere Erwerbzweige im eige- 
nen Lande sich befinden, während der englische 
Rheder — und mit dem wollen wir uns beschäfti- 
gen — beim englischen Handelsamt wiederholt 
geltend gemacht, dass er den ausländischen Kon- 


sich 


er 


568 


kurrenten gegeniiber ungiinstig gestellt ist. Unter 
diese Benachtheiligungen, zu denen der englische 
Rhedey sich verurtheilt glaubt, gehören unter Ander 
ren die grösseren Ausgaben, welche den Engländern 
im Gegensatz zu anderen Nationen, auferlegt sind, 
um ibre Schiffe zu unterhalten. Wir wollen auf 
das von jenseits des Kanals schon so häufig in 
Bezug auf diesen Gegenstand angeschlagene Lamento 
nicht weiter eingehen, wir stellen im Nachstehen; 
den jedoch Vergleiche zwischen den Ausgaben 
zweier Schiffe von zwei mit einander konkurri- 
renden Linien. Die beiden Gesellschaften sind die 
Hamburg-Amerika-Linie und die Prince - Linie. 
Die Bemannung ist bei gleich grossen Schiffen bei- 
der Gesellschaften eine grössere in der deutschen 
Rhederei, die Verpflegung der englischen Besatzung 
eine bedeutend schlechtere, die Unterhaltungskosten, 
welche zur Instandhaltung beider Schiffe in An- 
rechnung kommen, bei der deutschen Rhederei, 
wenn von dem Aussehen der Schiffe auf die an sie 
verwandten Kosten geschlossen werden darf, ohne 
Frage grössere. Wer die Glaubwürdigkeit der ersten 
Behauptungen anzweifelt wird durch einen Besuch 
an Bord auf den verschiedenen Schiffen seinen 
Zweifel gehoben finden und wer bezüglich der 
Instandhaltung der Schiffe eine andere Meinung 
vertritt, kann von einem umständlichen Besuch an 
Bord absehen und sich gemächlich zwei Schiffe 
der beiden Linien von Weitem betrachten. Er 
wird dann gewiss bei dem oft sehr deutlich zu 
Tage tretenden Farbenmangel am Schiffsrumpf so- 
wie an anderen Theilen des englischen Schiffes, 
zu Gunsten des deutschen entscheiden müssen. 
Und ähnliche Beispiele, wie das in Rede stehende, 
lassen sich oft und mit demselben Resultat an 
führen. 


Ueber Schiffs-Anker. 


Von Theod. Lüning, Königl. Navigationslehrer. 


Wie Segel und Dampf zur Fortbewegung des 
Schiffes dienen, so haben die Anker den Zweck, es 
in flottem Wasser fest zu legen, Da eine Noth- 
wendigkeit hierzu schon vom Beginn der Schifffahrt 
an vorgelegen hat, so ist es zweifellos, dass man 
seit den ältesten Zeiten an Bord der Schiffe Anker 
hat benutzen müssen; aber diese sind, wie alle an- 
deren Gebrauchsgegenstände, die wir von unsern 
Vorfahren übernommen haben, im Laufe der Zeit 
grossen Veränderungen unterworfen worden, sowohl 
hinsichtlich ihrer Form, als auch in Anbetracht des 
Materials, aus dem sie hergestellt wurden. In den 
ältesten Zeiten mussten schwere Steine, die von 
den alten Deutschen Senchilsteine, d. h. Sonksteine, 
genannt wurden, den vorerwähnten Zweck erfüllen, 
auch benutzte man vielfach Metallmassen, die an 
Tauen ausgeworfen, durch ihre Reibung auf dem 


Grunde das Schiff am Wegtreiben verhindern sollten, 
Auch heute noch werden schwere Quadersteine dazu 
benutzt, um daran Tonnen und sonstige Seezeichen 
zu verankern, die an den Küsten und in den 
Flüssen das Fahrwasser kennzeichnen; es ist diese 
Art der Verankerung also die allerälteste, nur muss 
man dabei nicht vergessen, dass die Fahrzeuge in 
grauer Vorzeit (ausgehöhlte Baumstämme u. s. w, 
nur klein waren, das Gewicht solcher Anker also 
auch kein bedeutendes zu sein brauchte. Die alten 
Römer gebrauchten statt der Senksteine unter Um- 
ständen pyramidenförmig gestaltete, mit Felssteinen 
angefüllte Korbgeflechte. Von einigen Gelehrten 
wird nun in der Culturgeschichte behauptet, dass die 
vorerwähnten Metallmassen später mit einem Haken 
zum Eingreifen in den Grund versehen wurden, 
wodurch der einarmige Anker entstanden sei, den 
schon die alten Griechen gebraucht haben, und dass 
schliesslich ein zweiter Arm hinzugefügt worden 
sei, wodurch der Anker allmählich seine jetzige 
Form erhalten habe. Aber es ist vom seemännischen 
Standpunkte aus nicht anzunehmen, dass dies der 
geschichtliche Werdegang des Ankers gewesen sei, 
viel wahrscheinlicher ist es, dass der erste wirkliche 
Anker in unserm Sinne der war, den wir noch 
jetzt bei kleinen Schiffen gebrauchen und „Drey“ 
nennen, wo 4 Haken oder Klaue_den Schaft wirbel- 
fürmig umgeben; denn ein ein- oder zweiarmiger 
Anker mit festen Armen ohne Stock kann im Wasser 
Be 

nicht benutzt werden, da dieser, wie er auch ge- 
worfen werden mag, sich doch nicht von_ selbst 
aufrichtet, also auch nicht in den Grund eingreifen 
kann, sondern flach nachschleppen wird; wohl aber 
kann ein solcher im Hafen oder an der Küste ge- 
braucht worden sein, wo man den einen Arm in 
den Grund hineinbohren konnte. 

Wer diese ältesten Anker zuerst einführte, kann 
nicht mit Bestimmtheit angegeben werden, wahr- 
scheinlich wurden sie zuerst von den Lydiern be- 
nutzt und nach ihnen von den Phöniziern, den 
grössten Seefahrern des Alterthums; sie bestanden 
ursprünglich aus Holz, das mit Blei ausgegossen 
und schaufelförmig zugeschnitzt war. Erst viel 
später wird man auf den eigentlichen Schiffs-Anker _ 


mit 2 Armen und einen Sfock verfallen sein, weil 


dessen Herstellung schon mehr mechanischen Scharf- 
sinn erforderte, was auch wohl der Grund gewesen 
ist, dass sein Erfinder „Anacharsis* die Ehre ge- 
habt hat, in ihm seinen Namen der Nachwelt über- 
liefert zu sehen. Hatte man Anfangs beim Anker 
vorherrschend auf das Massige sehen müssen, weil 
er nicht in den Grund eingreifen, also nur dureh 
seine Schwere das Fahrzeug festhalten konnte, s0 
wurde sein Gewicht später, als man die 4 Arme 
angebracht hatte, auf das des gerade ausreichend 
starken Materials beschränkt, und dadurch seine 
Handhabung wesentlich erleichtert. Seine „heutige 
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ein waa wenn angenommen “wird: dass die 
alten zweiarmigen Anker, die zur Festlegung des 
Schiffes auf See oder auf der Rhede dienten, ohne 
Stock gewesen seien, zu welcher Annahme man 
wabrscheinlich durch Abbildungen verführt wurde, 
in denen der Anker perspectivisch auf die Ebene 
der Arme_projieirt ist, sodass der rechtwinkelig da- 
gegen stehende Steek— dem Auge nicht sichtbar 
wird; ihnen stehen indessen in grosser Zahl 
auch solche gegenüber, auf denen der Ankerstock 
vorhanden ist. 





Mit der wachsenden Grösse der Schiffe musste 
natürlich auch das Gewicht der Anker gleichen 
Schritt halten, wenn sie ihren Zweck erfüllen sollten, 
da diese aber, wie gesagt, zu jener Zeit aus Holz 
gefertigt und mit Blei ausgegossen waren, so musste 
ihre Vergrösserung bald zu unförmlichen Massen 
führen, die schlecht zu handhaben waren; es blieb 
daher nichts anderes übrig, als entwedereinschwereres 
Material zu ihrer Herstellung zu verwenden, oder 
ihre Anzahl zu vermehren. Das Letztere geschah 
naturgemäss zuerst, weil die Bearbeitung des Eisens 
«damals mit sehr grossen Schwierigkeiten verbunden 
war; man verwandte beim Festlegen des Schiffes 
je nach Bedarf 2 oder mehr Anker gleichzeitig, 
indem man entweder von jedem der beiden Buge 
einen oder 2 Anker auswarf, oder auch 2 Anker 
an demselben Kabel befestigte und sie so, wie wir 
es nennen, verkattete. Bei diesem Verfahren, das 
unter besonderen Umstünden übrigens auch heute 
noch angewandt wird, bindet man bekanntlich an 
das Kreuz des einen Ankers vermittelst einer kurzen 
Kette (früher natürlich mittelst eines kurzen Taues) 
einen zweiten, so dass beide auf dem Grunde vor 
und hinter einander liegen, und der zweite den 
ersten am Durchschleppen durch den Grund hindert. 
Dieser letztere Umstand macht es erklärlich, dass 
z. B. die Phönizier stets eine grössere Anzahl von 
Ankern mit sich führten, die, da ihre Schiffe an 
beiden Enden spitz gebaut waren, sowohl vorn als 
auch hinten benutzt werden konnten, Zum Beweise 
dafür, dass die Anker diesen Seefahrern zuweilen 
auch zu ganz eigenartigen Zwecken gedient haben, 
und dass sie zu jener Zeit noch aus Holz gefertigt 


waren, möge hier beiläufig erwähnt werden, dass 
der alte Geschichtsschreiber Diodas erzählt, die 


phönizischen Kaufleute hätten sich in Spanien solche 
Schätze gesammelt, dass sie, um sie unterzubringen, 
sogar ihre Anker mit den Edelmetallen ausgefüllt 
hätten. 

Uebrigens ist man, wahrscheinlich dem 
vorerwähnten Grunde, schon sehr bald dazu über- 


aus 


gegangen, das Eisen zur Herstellung aer Anker zu 
benutzen, denn es ist uns geschichtlich als ganz 


zuverlässig überliefert, dass die grosse Eikosere des 
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Königs Hiero II. von Syrakus, der von 269—215 
v. Chr. regierte, ein mit verschwenderischer Pracht 
ausgestattetes und unter Anleitung des berühmten 
Mechanikers und Mathematikers Archimedes ge- 
bautes Schiff, das wegen seiner Grösse in keinen 
Hafen Siciliens einlaufen konnte und desshalb dem 
Könige Ptolemeus von Aegypten geschenkt wurde, 
4 Hölzerne und 8 eiserne Anker an Bord hatte. 
Diese eisernen Anker konnten aber selbstverständ- 
lich nicht die Grösse und Schwere unserer heutigen 
Anker haben, weil man die Mittel nicht besass, um 
das Eisen in so riesigen Massen schmieden zu 
können, dazu wurden wir erst durch die Erfindung 
des Dampfhammers in den Stand gesetzt, die am 
Anfang dieses Jahrhunderts erfolgte. Im Alter- 
thume, zur Trierenzeit, hatte ein Anker nach Bickh 
Urk. Seite 166 nur ein Gewicht von etwa 20 kg, 
und ein solcher kann begreiflicher Weise nicht 
vielen Widerstad leisten. 

ewöhnlichen. 


Die jetzigen nker, bestehen im 


Allgemeinan aus dem Schafte mit dem_ Anker- 
nn = Den sal 


schäkel, den Armen mit den Händen und, wenig- 


stens bei den meisten Ankern, aus dem Ankerstock, 


Der Schaft ist ein langes schweres Eisenstück von 
rechteckig sem Querschnitt, welchr veh dem einen 
Ende hin allmäblich stärker *An diesem 
stärkeren Ende befinden sich die beiden gleich 
langen Arme, welche beinahe halbkreisförmig ge- 
bogen sind. Die Verbindung des Schaftes 
mit den Armen _h ien_heist Kreuz. Die Arme,, deren 
Fisenstärke vom Kreuz aus allmählich abnimmt. 
tragen an ihren äusseren Enden herzfirmige Ver- 
breiterungen, die man Hände oder. Flue nennt, 
sie endigen in einer Spitze, die Zahn heisst, Bei 
den meisten Ankern ist der Stogk von Eisen, seine 
Länge ist gleich. der des Schaftes von der Unter- 
kante des Kreuzes bis zum Mittelpunkte der runden 
Durehbohrung, an dem einen Ende ist er kreis- 
förmig gebogen, um ihn, wenn der Anker nicht ge- 
braucht wird, Schaftes beiklappen uni 
so den Anker besser verstauen zu können. Wäh- 
rend des Gebrauchs steht er rechtwinklig gegen die 
Ebgne ES" Schaftes_ mit den Armen nnd wird in 
dieser Lage durch eine eigenartige Verdiekung des 
Stockes auf der einen Seite und durch einen Vor- 
legering und Splint auf der andern Seite gehalten. 
Bei grossen Ankern findet man noch oft hölzerne 
Stöcke, diese bestehen aus 2 auf einander liegen- 
den starken Eichenbohlplanken, welche zur Auf- 
nahme des Schaftes je eine Vertiefung haben und 
durch aufgetriebene eiserne Bänder mit einander 
verbunden werden. Damit sich der Stock auf dem 
Schafte nicht verschiebt, ist dieser mit einem ring- 
firmigen Wulst versehen, früher dienten dazu die 
sogenannten Nüsse, 

Lässt man einen solchen Anker fallen, so wird 
er vermöge seines schweren Gewichts am Ende mit 


feste 


längs des 
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dem Kreuz und den beiden Armen flach auf dem 


Grunde zu liegen kommen, wobei der Stock mit’ 


dem einen Ende auf dem Grunde steht und mit dem 
anderen schräg nach unten zeigt. In dieser Lage 
kann natürlich kein Arm fassen, dies geschieht erst, 


wenn die Kette gestoppt, dadurch der Schäkel naolr- 


unten gezogen und der Anker umgekippt wird, so 
dass der Stock flach zu liegen kommt. Nun gräbt 
sich der Arm pflugartig bei günstigem Boden so. 
weit in diesen hinein, dass Stock und Schaft flach 


auf dem Boden liegen. (Schluss folgt.) 





Erster Deutscher Seemannscongress. 


Vertreten durch Delegirte waren an dem Congress die 
Städte Hamburg, Lübeck, Kiel, Rostock, Stettin, Bremen, Neu- 
fahrwasser, Flensburg und Bremerhaven. Die Verhandlungen 
fanden in Hamburg am 15. November statt und waren be- 
endet am 18. November. 


Am 15, November, in der ersten Zusammenkunft, be- 
grüsste der Vorsitzende des Seemaunsvereins Hamburg, Herr 
A. Stormer, die Versamminng mit einer kurzen Ansprache. Im 
Verlauf dieser hob der Redner hervor, der Congress sei eine 
Folge des von Jahr zu Jahr gest oe ms - a 
auf die, seemännische Bevölkerung. _D: 

“Sei ¢ deshalb, die Missstände im Hensuruaheruie sufcodecken 
und geeignete Maassregeln zu finden, dagegen einzuschreiten. 
Die Tagesordnung wurde folgendermaassen festgesetzt: 


1} Die Lage der Seeleute und die Missstände im See- 
mannsberuf. 2) Die Gründung eines Seemannsverbandes in 
Deutschland. 3) Stellungnahme zur deutschen Seemannsordoung 
und Berathung der hierzu vorliegenden Abünderungsvorschläge 
und Resolutionen. 4) Die Arbeiterschutzgesetze und die See- 
leute, 

Zum ersten Abschnitt der Tagesordnung äusserte sich Herr 
A. Störmer und theilte bezüglich der Missstände die Berichte 
von zwei Stewards auf einem Schneildampfer mit. Nach An- 
gabe des Berichterstatters haben diese eine ungerechtfertigte 
Behandlung erfahren und trotz aller Beschwerden keinen Richter 
gefunden, der sich ihrer angenzmmen. Nach Erledigung dieses 
Themas beleuchtete ein anderer Delegirter Hamburgs die zahl- 
reichen Schwindeleien, die bei den Auwerbungen von See- 
leuten im Inlande, namentlich in Süddeutschland, verübt wür- 
den, jedoch finden diese Uebervortheilungen nur auf die nach 
den Nordseestädten sich begebenden Seeleute Anwendung. In 
den Ostseeprovinzen, wo die seemännische Bevölkerung zu 
Hause ist, werde der heranwachsenden Jugend die Vorliebe für 
den Seemannsberuf von frühester Jugend eingeimpft. Darauf 
berührt der Redaer die Anforderungen, welchean Schiffsjungen 
mit einer Heuer von 12--15 Mk. gestellt werden und behauptet, 
die Besatzung der kleinen Ostseeschiffe, welehe zwischen 4 und 
12 Mann variire, bestehe zum überwiegenden Theil aus Schiffs- 
jungen. Die Lohnverhältnisse sind allgemein sehr ungünstig. 
Die Seeleute der Ostseeprovinzen erhalten 20 bis 25 Pfg. pro 
Stunde Ueberstundenlohn, ein Hafenarbeiter würde sich unter 
40 bis 50 Pfg. nicht dazu verstehen, dieselbe Dienstleistung zu 
verrichten. Von einem anderen Delegirten wird noch auf die 
häufig auftretenden Selbstmorde, die nach Ansicht des Redners 
die Folge schlechter Behandlung, sowie mangelhafter Kost und Logis 
seien, hingewiesen, la Bezug auf die Beschaffenheit der Wohnräume 
an Bord verweist der Vortragende auf die Ausführungen des 
Hafenarztes Dr. Nocht, der eine bessere Einrichtung der Schlaf- 
räume und die Lieferung von Bettzeug und Wolldeeken von 
den Rbedereien furdere. Von einer Seite wurde Protest er- 


hoben gegen die staatliche Subvention der Schiffsrbeder und 
eine bessere Schulung der Schiffsärzte befürwortet. 


Am 16. November besprach man hauptsächlich die Be 
mannung der Schiffe und forderte, dass alle in See gebenden 
Schiffe auf ihre Bemannung hin einer Prüfung unterzogen 
würden. Ein Vertreter der sucialdemokratischen Partei goisselte 
den namentlich an der Ostsee herrschenden Brauch, neben der 
regulären Ladung noch Deckslast mitzunehmen, weil dadurch 
die Bewegungsfähigkeit der Mannschaft auf Deck sehr erschwert 
werde. Derselbe Redner spricht sich heftig gegen die Führung 
von farbigem Personal als Mannschaft auf deutschen Schiffen 
aus, denn nach seinen Erfahrungen erzeugen verschiedene 
Racen an Bord ein und desselben Schiffes stets Unzuträglich- 
keiten und Streit. — Darauf brachten Hamburger Delegirte 
eine Resolution ein, in welcher alle bisher erörterten Fragen 
berührt sind, der Wortlaut ist folgender: 


1) Der Congress fordert als Vertreter der deutschen See- 
leute, dass nicht allein die Schiffe im Hafen einer reichagesetz- 
lichen Controle unterzogen, sondern auch während der Reise in 
See, speeiell nach der sanitären Seite bin, scharf controllirt 
werden, Zu dem Zweck sind Schiffsiirate von der Regierung 
einzusetzen und haben als Reichsheamte zu fungiren und als 
solche gegen alle sanitätswidrigen Eingriffe seitens der Schiffs- 
besitzer und Schiffer bezw. deren Stellvertreter sofort einzu- 
schreiten. Der Congress ist überzeugt, dass so lange die Schiffs- 
ärzte in dem jetzigen Abbängigkeitsverhältniss dem Rheder und 
Schiffer gegenüber belassen werden, die unteren Chargen der 
Seeleute und auch die Zwischendeckspassagiere in Krankbeits- 
fällen und auch sonst in sanitiirer Beziehung eine auch dem 
Arzte unwiirdige und verwerfliche Behandlung ertragen müssen. 
2) Da die Willkür der Rheder und Schiffer grenzenlos ist und 
die Schiffsleute hierdurch arg geschädigt werden, ist es durchaus 
nothwendig, dass bezüglich der Verpflegung, der Wascheinrich- 
tungen und der körperlichen Reinigung, suwie bezüglich der 
Logis- und sonstigen Aufenthaltsräume der Schiffsmannschaften, 
entgegen den Beschlüssen der Technischen Commission für See- 
schifffabrt ia Berlin, baldigst reichsgesetzliche Vorschriften ge- 
schaffen werden. Dem Antrage des Hamburger Hafenarztes, 
Herrn Dr, Nocht, mit allen Mitteln dahin zu wirken, dass das 
Maschinenpersonal einsichtsvoll und human beliandelt wird, stimmt 
der Congress freudigst bei, nur fordert er diese Behandlung 
fur alleSchiffsleute, da dieselbe zur Zeit als eine rohe, ja sogar 
unmenschliche zu bezeichnen ist. 3) Der Congress erblickt in 


der Ueberbürdung der Schiffsleute mit Arbeiten in den Heiz- ~ 


räumen und Bunkern bei oft yumenschlicher Behandlung seiten® 
der Vorgesetzten, sowie in der uggenügenden Bemannung und 
der miuderwertbigen Verpflegung. die Hauptursachen zu den 
vielen 5 Selbstmorden auf den grossen Dampfern der Hamburger 
und Bremer Linien. 
stände auf diesen Schiffen am allertreffendsten. Der Congress 
spricht seine Verwunderung darüber aus, dass in den Gut- 
achten der Rheder und in ihren Jahresberichten dieselben gar 
keine Erwähnung finden, 


Der nächste Gegenstand der Tagesordnung betraf die Grip- 
dung eines Seemannsverbandes in Deutschland. Mit allen 
gegen eine Stimme wurde folgender Antrag Hoffmann und 
Genossen-Hamburg angenommen: „Der Congress beschliesst, 
einen Centralverband der Seeleuts für ganz Deutschland zu 
gründen. Die jetzt auf dem Boden der modernen Arbeiter- 
bewegung bestehenden Seemannsvereine schliessen sich dem 
Verbande an.“ 

Als Ziel des Verbandes betrachtet man die internationale 
Centralisation der Seeleute. Der Verband erhält den Names 
„Seemannsverband in Deutschland“ und hat deu Zweck 
für die Interessen der Seeleute zu wirken und dadurch die 
Lage derselben nach jeder Richtang bin zu heben; insbesondere 
wünscht der Verband, dass: a. die Arbeitszeit auf Bee sowohl 
als an Land fest geregelt und möglichst beschränkt, .b. ds 


i, 


Diese Selbstmorde kennzeichnen die Zu- * 


Ueberstunden-, Sonntags- und Nachtarbeit möglichst beseitigt. 
c. ein auskömmlicher Lohn bezahlt, die Guthaben vom See- 
mannsamt revidirt und ausgezahlt, e. die sauitären Verhältnisse 
an Bord, speciell die Logis und Kost bedeutend verbessert, f. die 
Behandlung, besonders der Kranken, an Bord bumaner gehand- 
habt, g. die Heuerhaase beseitigt, h. die Renten für die 
Empfänger erhöht, i. die Unfallverhütungsvorsehriften erweitert, 
k. die Schiffe vor und während der Reise schärfer controllirt, 
|. die Strafen bedeutend gemildert und m. die Willkür der 
Rheder und Schiffer gänzlich beseitigt, das Leben sowie die 
Gesundheit und die Effekten der Secleute besser geschützt und 
endlich die staatsbirgerlichen Rechte der Seeleute mehr ge- 
wahrt werden. Diesen Zweck will der Verband erreichen: 
a. durch Aufklärung der Seeleute nach jeder Richtung, h. durch 
Gewährung von Rechtsschutz, c. durch Unterstützung, d. durch 
Ansammlung und Veröffentlichung des Beschwerdematerials, 
‘e. durch Obmänner, die während der Reise den ganzen Betrieb 
controlliren und die Missstände notiren, f. durch Pflege der 
seselligkeit unter den Seeleuten und deren Familien, g. durch 
Pfiege der Solidarität mit allen Gleichgesinnten, hb. durch 
Veranstaltung von statistischen Erhebungen, i. durch Eintreten 
für Schiffseontroleure und -Aerzte als Reichsbeamte, k. durch 
Eintreten für Heuerbureaus, die von den Rhedern und See- 
leuten gemeinsam verwaltet werden, 1. dureh Eintreten für ein 
besseres und schnelleres Gerichtsverfahren, m. durch selbst- 
geschaffene Einrichtungen an Land, die den Seemann vor Aus- 
beutung und Uebervortheilung nach jeder Richtung hin schützen. 
Die Interessen der Seeleute sollen auf friedlichen Wege ver- 
treten und nur dann, wenn alle Versuche, durch gütliche Vor- 
stellungen die Beseitigung von Missständen zu erreichen, ver- 
geblich sind, zum Strike gegriffen werden. 


Am 17. November entspann sich eine längere Debatte 
über die Frage, in welcher Weise für den »eu gegründeten 
Centralverhand der Seeleute agitirt werden soll. Man beschloss 
ein Verbandsorgan unter dem Titel „Der Seemann“ 
ins Leben zu rufen, weiches für 10 Pfg. pro Exemplar ausge- 
geben werden soll. In weiterer Diskussion erörtert man die 
festzunehmende Hobe der Beitrittsgelder und einigt sich, nach- 
dem verschiedene Vorschläge angehört, auf M. 1,50 Eintrittsgeld 
und M. 0,75 Monatsbeitrag. Zum Sitz des Verbandes wird 


Hamburg gewählt, zum Verbandsvorsitzenden A. Störmer-_ 


Hamburg. Nachdem noch andere Beamte gewählt und der 
Sitz des Ausschusses nach Bremernaven verlegt ist, tritt man 
in die Besprechung des dritten Gegenstandes der Tagesordnung, 
welcher die Stellungnahme zur deutschen Seemannsordnung 
enthält. Der Wunsch ‘der Seeleute hinsichtlich dieses Theils 
der Tagesordnung wurde vom Vorsitzenden in kurzen über- 
sichtlichen Worten geschildert. Der Reiser hebt folgende 
nach seinem Daftirhalten abinderungsbedürftige Thesen hervor: 

„Die Seeämter im Inlande müssen wie die Konsulate von 
der Reichsregierung, von einzelnen Landesregierungen 
($ 4) eingerichtet werden; die 
sämmtlich dem Seemannsberuf angehört haben, müssen das 
Seeamt bilden. Einer von diesen dreien darf ausserdem nicht 
aus der Reihe der Cbargirten entnommen werden. Es muss 
ferner cin Oberseemannsamt vorhanden sein mit emem Juristen 
als Vorsitzenden und vier seemännischen Beisitzern. Kost, 
Logis und die‚Mitnahme van Heilmitteln ($45) müssen gleich- 
falls von der Neichsregierung bestimmt werden. Die besonde- 
ren Vereinbarungen, die ia den $$ 37—4l uni 54, wie bei 
Bergelohn, bei den Ueberstunden, bei der Arbeitszeit auf See 
und dem Wachegehen im Hafen und dgl. zulässig sind, müssen 
sämmtlich fortfallen. Das Gesetz lässt auch Zweifel darüber, 
ob der Schiffsmann nur den dienstlichen oder allen Befehlen 
seiner Vorgesetzten Folge zu leisten hat, und wer die Vorge- 
setzten sind, darüber sagt das Gesetz überhaupt nichts. Aber 
trotzdem belegt das Gesetz denjenigen Schiffsmann mit harten 
Strafen, der den Vorgesetzten den schuldigen Gehorsam ver- 


den 


mindestens drei Personen, 


_ weigert. 


"hoben, die Rhederei 
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Dieser Missstand hat schon zu vielen Unzuträglich- 
keiten und Bestrafungen geführt. Die Vormittelung der 
Heuern durch Heuerbaase oder diesen ähnliche Stellenvermitt- 
ler muss entschieden verboten und bestraft werden. Sümmt- 
liche Auszahlungen an die Schiffsleute müssen seitens der 
Sesmannsämter erfolgen. Die Effekten der Schiffsleute 
müssen in Krankheitsfallen oder bei Arretirungen ebenso 
berücksichtigt werden, wie bei Todesfällen. Die Cuntrolle über 
die Schiffe muss ganz und gar dem Reiche ‘unterstellt werden. 
Sie muss sich u. a erstrecken auf den Bau, Klassifikation, 
das Beladen, die Bemannung, die Verproviantirung, die Logis-, die 
Reinigungseinrichtungen, die Unfallverhütungsvorschriften, die 
Heiz- und Bunkerräume, die Rettungsapparate, die Heilmittel 
und Pumpgeschirr. Jedes Schiff sollte vor dem Verlassen 
eines deutschen Hafens von einem Reichsschiffsinspektor kon- 
trollirt, und an Bord während der Reise sollte die Kontrolle 
von dem Arzt und den Mitgliedern des Schiffsraths fortgesetzt 
werden. Die Strafgelder von sämmtlichen Seemannsämtern 
gehören in eine Seemannskasse, die von einem Oberseemanns- 
amt verwaltet wird und aus der die Schiffbrüchigen sowie die 
Wittwen und Waisen Unterstützungen erhalten. Von jedem 
Manuschaftslogis muss ein Obmann als Mitglied des Schiffs- 
raths vom Schiffer jederzeit gehört werden und muss der 
Schiffer verpflichtet sein, die Beschwerden des Obmanns 
auf dessen Verlangen zu journalisiren.* 

Nach diesem Referat stellt Redner folgenden mit grosser 
Mehrheit angenommenen Antrag: „Der Kongress beschliesst, 
den von der Kommission der Seeleute zwecks Abänderung der 
Seemannsordnung ausgearbeiteten Entwurf zur Redaction und 
Vervollstindigung dem Verbandsvorstand und Ausschuss zu 
überweisen.“ 

Am 18. November liegen zum letzten Gegenstande der 
Tagesordnung noch verschiedene Resolutionen vor, unter 
anderen eine über Krankenversicherung und eine andere über 
Unfallversicherung, Nachdem verschiedene Delegirte hervor- 
musse die Kosten eines Erkrankten bis 
zur vollständigen Heilung tragen, beschliesst der Kongress, die 
Reichsregierung zu ersuchen, die Seeleute unter Heranziehung 
der Rheder zur Beitragsleistung dem Kraukenversicherungsge- 
setzo zu unterstellen. Der Antrag, ein Gesuch au die Reichs- 
regierung einzureichen, baldigst eine Aenderung des Unfallver- 
sicherungsgesetzes für Seeleute vom 13. Juli 1887 dahingehend 
vorzunehmen, dass der $ % des Gesetzes in folgender Weise 
geändert werde, 1} bei der Berechnung des Jahresverdienstes 
nicht das neunfache, sondern das zwölffache der pro Monat 
gezahlten Heuer gerechnet wird; 2} als Monatsheuer derjenige 
Betrag gerechnet wird, für welchen der Seemann geheuert 
und 3} die vom Seemann gemachten Ueberstunden und dergl, 
mit zur Anrechnung gelangen. Der Kongress hält es für 
unrecht, wenn dem Seemann nur ein Bruchtheil seines so wie 
so geringen Verdienstes zur Anrechnung gelangt und hofft, 
dass es nur der Anregung bedarf, damit den Wünschen der 
Seeleute in dieser Hinsicht Rechnung getragen wird“ wurde 
angenommen. 

Schliesslich beantragten die Delegirten von Hamburg: 
1) Der Seemannsverband erwirbt bei der Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbriichiger die Mitgliedschaft, jedoch hilft er die 
Reichsregierung für verpflichtet, die Rettung der Schiffbrüchigen 
an der deutschen Küste auf Reichskosten zu übernehmen und 
zu betreiben. 2) Der Seemannsverband in Deutschland erstrebt 
eine obligatorische Versicherung der Eifecten der Seelaute 
gegen Zahlung einer geringen Prämie ihrerseits, 3) Jedes Mit- 
glied des Seemannsverbandes in Deutschland erwirbt für sich 
persönlich die Mitgliedschaft des internationalen Bundes für 
Schiffs-, Hafen- und Flussarbeiter. 4} Der Verband erblickt 
in der Gründung von „International Homes“, deren Inhaber 
Mitglieder des internationalen Bundes p. p. sein müssen, eine 
Förderung der Lage der Seeleute, 5) Der Seemannsverband 


erstrebt die Zuriickweisung derjenigen Auslander von der An- 


musterung auf deutschen Schiffen, welche der deutschen Sprache 


nieht soweit mächtig sind, dass sie die gegebenen Commandos 
pünktlich ausführen können, Diese Anträge wurden dem 
Centralausschuss zur weiteren Erledigung übergeben. 

Die Tagesordoung war nunmehr erschöpft und es wurde 
hierauf der Uongress geschlossen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Reichs-Oberseeamt. 


Das Ober-Seeamt verhandelte heute in der Unfallsange- 
legenheit des Braker Vollschiffes „Alida*, Schiffer E. Trüper, 
aus Elsfleth. Den Vorsitz führte der Vortragende Rath im 
Reichsamt des Innern, Geh. Ober Reg.-Rath Caspar. Als Bei- 
sitzer fungirten neben dem ständigen Beisitzer Kapitan z. 8. 
2. D. Herbig-Stettin, Wasserschout Jul. Hendorf zu Brake, die 
Schiffskapitäne J. A. Heitmann und Steffens aus Lübeck, 
Schiffsbaumeister Georg W. Claussen jr. zu Geestemünde und 
Schiffskapitän Carl Wiegand zu Bremerhaven. 


Als Reichskommissar war Korvetten-Kapitiin a, D. Georgi- 
Oldenburg anwesend, der gegen den Spruch des Seeamts zu 
Brake, das gegen seinen Antrag dem Kapitän Trüper das Pa- 
tent belassen, Beschwerde eingelegt hatte, Kapitän Trüper war 
zur Stelle und führte seine Vertheidigung persönlich, der ge- 
ladene erste Steuermann war nicht erschienen. 


Was den Thatbestand betrifft, so hatte die „Alida* am 
11. August 1896 in Ballast Montevideo verlassen, um nach 
Iquique zu segeln. Am 26. September sichtete man die chile- 
nische Küste uod steuerte nach Landpeilung Um 6 Uhr 
abends wurde Punta Grueza in etwa 4 Meilen Abstand gepeilt, 
und da Kapitän Trüper bei den abflauenden Winden erkannte, 
dass er lquique bei Tage nicht mebr erreichen würde, 30 drehte 
er bei und lag bis kurz vor 12 Uhr vom Lande ab, zunächst 
bei frischer Brise aus S, die aber bald abfiaute; um 12 Uhr 
war es fast still, Um 8 Uhr wurde vom ersten Steuermann 
Kollmann das Feuer von Iquique in NNO',O missweisend ge- 
peilt; kurz vor 12 Uhr, als dasselbe Feuer NO in der Kımm 
gepeilt wurde, beschloss Kapitän Trüper, der die Wache hatte, 
ostwärts zu balsen, um bei der herrschenden, nach N setzen- 
den Strömung nicht an Iyuique vorbeizutreiben. Um 12 Uhr 
übernahm der erste Steuermann Kollmann die Wache, Trüper 
blieb aber dennoch bis 1 Uhr an Deck. Um 12 Uhr wurde 
das Feuer von Iquique NO'/,O missweisend in ca. 13—14 
Meilen Abstand gepeilt; es war zu dieser Zeit ganz stille See 
und katın Steuer im Schiff, Die Luft war leicht neblig und 
diesig. Um 1 Uhr wurde vom Kapitän und ersten Stever- 
mann Iquique-Feuer wieder in derselben Richtung NO'/,O in 
ca. 12 Meilen Abrtand gepeilt. Nunmehr ging Trüper, der seit 
5 Uhr morgens an Deck war, zur Koje, da er sich auf Koll- 
mann, der das Schifferexamen gemacht hatte, verlassen zu 
können glauben durfte. Auch hatte er, wenn auch diesmal 
nicht wiederholt, die Weisung gegeben, dass, falls sich etwas 
Besonderes ereignen sollte, er gleich geweckt werde. Speeiell 
hatte er Tags zuvor dem Kollmann aber die Weisung gegeben, 
das Feuer von Iyuique nicht weiter als NzO'/,O am Compass 
zu bringen. Das Schiff lag zunächst OSO an, dann O und 
von 2 Uhr an ONO bis NO; der Kapitän hatte vor dem Weg- 
geben noch gesagt, dass man falls es flan bliebe, mehr dem 
Feuer zu halten könne. Nach dem Fortgehen des Kapitiins 
hat der Wind aufgefrischt; es steht aber nicht fest, wann, die 
Angaben lauten auf 2 und 3 Uhr. Beim Loggen zwischen 2 
und 3 Uhr will Kollmann gefunden haben, dass das Schiff 6 
Meilen lief; er babe nun die Kreuz- und Grossraaen back ge- 
hasst, dann wiederum geloggt und gefunden, dass das Schiff 
vor noch 2 Meilen laufe, Während der ganzen Wache waren 
„uch die Unter- und Focksegel aufgegeit, sowie vor dem ersten 


Loggen Kreuzroyal und Kreuzbramsegel und nach dem zweiten 

Loggen Grossroyal und Grossbramsegel. Kollmann hatte 

zwischen 2 und 3 Ubr auch schon die Lichter auf der Halt- 

insel Cavancha, auf der sich eine Schmelzhütte befindet, ge- 

sehen, sowie gegen 3°), Uhr die Berge von Cavancha. Zwilf 

Minuten vor 4 Uhr peilte Kolimann das Feuer von Iqaique 

NNO, Zur selben Zeit will er den Kapitän geweckt und ihm 

gesagt haben, dass Brise aufgekommen sei und sie ea. 6 Meilen 

vom Lande entfernt seien; er habe die Kreuz- und Grossrasen 

back brassen lassen, das Schiff laufe wohl 2 Knoten. Hierauf 

soll der Kapitän angeordnet haben, das Schiff so bis 5 Uhr 
laufen zu lassen. Während sich der Kapitän angezogen hatte, 
kam schon die zweite Meldung, worauf er sofort an Deck g- 
eilt ist. Das Schiff habe zu dieser Zeit vor dem Winde 
gelegen, babe aber nicht mehr als einen Strich abfallen wollen. 
Der Kapitän babe sofort Befehl gegeben, die Anker, die set 
dem Tage vorher in den Küstleinen aussenbords hingen, fallen 
zu lassen; bevor dies aber geschehen, sei das Schiff schon 
anfgestossen, Als die Pumpen gepeilt wurden, zeigten sie 4 
Fuss Wasser, nach kurzer Zeit stand das Wasser im Kaum 
aber bereits ebenso hoch, wie aussenbords. Da zu befürchten 
war, dass in der starken Brandung das Schiff auseinander- 
brechen würde, liess der Kapitän das Backbordboot aussetzen. 
das aber von der See zertrümmert wurde. Erst bei Tagesan- 
bruch gelang es, einen Theil der Mannschaft mit dem Steuer- 
bordboat zu reiten, wobei aber auch dies Boot auf den Felsen 
zertrümmert wurde. Mit dem Reste der Mannschaft verlies 
der Kapitän als Letzter das Schiff. Die Strandungsstelle liegt 
an der Südseite der Halbinsel Cavancha südlich von Iquique. 
Nach dem Aufstossen war das Schiff in der starken Brandung 
herumgeschlagen, sodass es mit dem Bug seewärts lag. Eini- 
ge Tage nach der Strandung erst, als sich die Brandung ge 
legt hatte, konnte man an Bord des Schiffes gelangen und 
bergen, was irgend möglich war; das Fahrzeug selbst ging total 
verloren. 

Das Seeamt zu Brake hat die Schuld an der Strandung 
in erster Linie dem ersten Steuermann Joh. Kollmann aus 
Bremen beigeniessen, der in Sicht des Leuchtfeuers von Iquiqae 
und trotzdem dw Brise zunahm, den Kurs unverändert auf die 
Küste beibebielt, ohne durch öftere Peilungen seinen Standort 
näher festzustellen und oboe den Kaäpitän, als die Brise zunahm, 
zu wecken. Ihm wurde daher, dem Antrage des Reichskom- 
missar entsprechend, die Befugniss zur Ausübung des Schiffer- 
gewerbes entzogen, das Steuermannspatent dagegen belassen. 
Betreffs des Kapitans Trüper führte das Seeamt aus, dass er 
vorsichtiger und richtiger gehandelt hätte, wean er sich um I 
Uhr nicht zur Koje begeben hätte, da es doch nur kurze Zeit 
gedauert habe würde, bis er Iquique erreichte. Er wurde die- 
serhalb wegen grober Gleichguitigkeit ernstlich getadelt, das 
Patent ihm aber belassen. Zuı\Entschuldigung wurde angeführt. 
dass er glauben konnte, sich‘ auf Seinen ersten Steuermann 
verlassen zu dürfen. \ 

In der eingelegten Beschwerde führle der Reichscommissar 
wie in der seeamtlichen Verhandlung die Strandung und den 
Verlust des Schiffes mit auf die GTeichgültigkeit des Schiffer 
zurück, die auch das Seeamt zugegaben habe. Er könne die 
Milderungsgründe nicht zugeben. Df Schuld des Kollmann 
sei so gross, dass sie Milderungsgrüdde nicht verdiene; er 
musste sich um 2 Uhr durch Peilung\ klar machen, wie er 
zu handeln hatte. Ihm fehlten die Eigepschaften sowobl zur 
Ausübung des Schiffer- wie des Steuermaniysberufes. Was den 
Kapitän anbetrifft, so war es falsch, dass er zur Koje gegan- 
gen, ohne bestimmte Anweisungen gegeben jzu haben. Ferner 
musste er sich sogleich bei der ersten Melding auf Deck be- 
gehen, bei schnellem Eingreifen wäre es bd, grees doch noch 
möglich gewesen, die Strandung zu verbiten. \ Auch wenn er 
unter Deck wachsam, gewesen wäre, kounte er, beim Spüren 


no treffen. 


der Zunahme des Windes die nöthigen Maassre 





Die Unterlassung, dass er nicht auf Deck geblieben, sei nicht 
zu entschuldigen, da er bei der ruhigen Fahrt keine Strapazen 
hinter sich hatte. Der Reichscommissar hielt seine Anträge, 
die er bereits beim Seeamt gestellt, auch heute für beide 
Schiffsofficiere aufrecht. 

Kapitän Trüper, der einen äusserst sympathischen Ein- 
druck machte, führte seine Vertheidigung selbst und wandte 
sich gegen die Beschuldigungen, die ihm von Seiten des Reichs- 
kommissars gemacht worden sind. Zunächst entspreche die 
Behauptung, dass sich das Schiff um 12 Uhr nachts 10—12 
Seemeilen vom Iquique-Feuer befunden habe, nicht der That- 
suche; ferner wandte er sich gegen den Vorwurf, ohne ge- 
hörige Instructionen das Deck verlassen zu haben. Wenn der 
Reichscommissar behaupte, dass der erste Steuermann Koll- 
mann vorher während der Reise noch nicht in der Lage ge 
wesen sei, das in ihn gesetze Vertrauen zu rechtfertigen, da 
er, Trüper, bei Ankunft in Montevideo immer selbst an Deck 
gewesen sei, 50 sei hiergegen zu bemerken, dass die Verhält- 
nisse doch ganz verschiedene seien, denn so schwer die Navi- 
girung vor Montevideo, so leicht seien sie vor Iquique, so dass 
sie selbst von einem Matrosen vorgenommen werden könnte, 
Kollmann würde sich in eine fixe Idee verrannt haben, denn 
wenn er stets so sinnlos hätte handeln wollen, so wäre ihm 
schon längst vorber in weit schwierigeren Fällen ein Malheur 
passirt. Die Bemüngelung der Müdigkeit ser zu Unrecht; 
er sei 20 Stunden an Deck gewesen, am Abend konnte er 
wegen Aufkommens der Brise nicht von Deck und als er das- 
selbe verliess, sei alles still und ruhig gewesen. Die Aufgabe 
des Kollmann war um diese Zeit eine leichte, und er konnte 
nicht erwarten, dass Kollmann so uniiberlegt handeln würde, 
Trüper bat schliesslich, den Spruch des Seeamtes bestätigen 
zu wollen. 

Der erste Steuermann Kollmann hatte eine Schrift einge- 
reicht, in welcher er seine Gleichgültigkeit zugiebt, aber darüber 
klagt, dass seine Existenz vernichtet werden solle, da ihm 
ausser dem Schifferpatent auch noch das Steuermannspatent 
entzogen werden solle. Er habe die besten Zeugnisse, fahre 
bereits 4 Jahre als Steuermann und habe der Schiffsführung 
oftmals selbstständig vorgestanden, Er werde sich den gehab- 
ten Unfall gewiss zur Warnung dienen lassen. Die Strandung 
sei nur durch das lange Laufen vor dem Winde erfolgt. Hütte 
der Kapitän bei ihm Gleichgültigkeit oder Mangel an den 
nöthigen Eigenschaften gefunden, er würde thm sicher nicht 
sein volles Vertrauen geschenkt haben. 


Nach stattgehabter Berathung verkündete der Vorsitzende 
den gefassten Beschluss dabin, dass das Oberseeamt den Spruch 
des Seeamtes zu Brake bestättigt und sich über das Verhalten 
der Schiffsofficiere gleichfalls dem Urtbeil des Seeamtes ange- 
schlossen habe, Erhebliche Fehler habe sich Kollmanı zu 
Schulden kommen lassen, besonders dadurch, dass er den Ka- 
pitän nicht sofort geweckt habe, als die Brise aufgekommen 
war. Hierzu wäre er unter allen Umständen verpflichtet ge- 
wesen, selbst wenn er keinen speciellen Befehl dazu erhalten 
hätte. Das Oberseeamt babe wie das Seeamt angenommen, dass 
der Kapitän diesen Befehl ein für alle Mal gegeben hatte. Es 
wäre wünschenswertb, dass wie bei der Kriegsmarine diese all- 
gemeinen Befehle auch bei der Kauffahrteischifffahrt beim 
Wechsel der Wachen in schriftlichen Aufzeichnungen abgegeben 
würden, aa dann volle Klarheit herrschen würde und nieman- 
dem ein Vorwurf zu machen wire Auch das Oberseramt 
könne aber wie das Seeamt aus dem einmaligen Fehler nicht 
den Schluss ziehen, dass ihm wegen des einen Unfalls gleich 
beide Patente, das Schiffer- wie Steuermannspatent, zu ent- 
ziehen seien. Was Kapitän Trüper aulange, so kann das Ober- 
seeamt die vom Reichscommissar gemachten Vorwürfe nicht 
in vollem Maasse als begründet erachten; es sei schon ausge- 
führt, das Trüper vor der Strandung durch 20stiindiges Ver- 
bleiben auf Deck wohl ermüdet sein konnte und es wohl ge- 
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rechtfertigt war, wenn er zur Koje ging. Es war um diese 
Zeit, 1 Uhr, stille See, und wenn er rechtzeitig gerufen wor- 
den wäre, wäre die Strandung voraussichtlich vermieden worden. 
Das Seeamt hatte dem Schiffer den Vorwurf gemacht, dass er 
Unrecht gethan habe, dass er so kurze Zeit vor dem Hafen 
zur Koje gegangen set, woraus zu erkennen sei, dass er nicht 
die Absicht gehabt, das Schiff selbst in den Hafen zu führen. 
Das sei aber unrichtig, denn er habe nach den gegebenen Be- 
fehlen beabsichtigt, sein Schiff in den Hafen zu führen; wenn 
die Befehlu anders ausgeführt seien, 30 treffe ihn hierfür keine 
Schuld. Es wäre allerdings richtig gewesen, wenn er noch an 
Deck geblieben ware und deshalb müsse der Vorwurf einer 
gewissen Gleichgültigkeit aufrecht erhalten bleiben. Im übrigen 
habe das Überseeamt die Zubiltigung der Reisekosten an den 
Schiffer Trüper beschlossen. 


Vermischtes. 


Neuorganisation des Zeichner- bezw. Sekretariatspersonals 
in der Kaiserlichen Marine. In der Anlage zu Nr. 19 der 
Marineverordnungsblattes für 1597 sind „Vorschriften über 
die Annahme, Ausbildung und Prüfung des technischen Sekre- 
tariats- und Zeichnerpersonals der Kaiserlichen Marine ver- 
öffentlicht, die dazu bestimmt sind, eine Neuorganisation dieses 
Personals auf Grund höherer Anforderungen an die Vorbildung 
und entsprechender Erhöbung der Besoldungen einzuleiten. Die 
Vorschriften trennen innerhalb der Fachrichtungen des Schiff- 
baues, des Schiffsmaschinenbaues, des Hafenbanes und des 
Artilleriewesens die im Range der oberen Beamten stehenden 
Sekretariatsaspiranten, technischen Sekretäre, Konstruktions- 
sekretäre und Geheimen Konstruktionssekretire von dem im 
Range der Unterbeamten stehenden Hülfszeichnern der er- 
wähnten Fachrichtungen und lassen erkennen, dass die Gehei- 
men Konstruktionssekretäre nur im Reichs-Marineamt, die 
übrigen Beamten aber bei den Kaiserlichen Werften zu 
Wilhelmshaven, Kiel, Danzig und bei der Kaiserlichen Inspek- 
tion des Torpedowesens Verwendung finden sollen. Für die 
Annahme als Aspirant ist im Allgemeinen die Berechtigung 
zum einjährig-freiwilligen Militärdienst, das Reifezeugniss einer 
vom Reichs-Marineamt anerkannten technischen mittleren Fach- 
schule, eine zweijährige praktische Arbeit in den Werkstätten 
und eine einjährige Beschäftigung in den technischen Bureaus 
der Kaiserlichen Werften oder anerkannter Privatetablissements 
sowie der Nachweis, dass der Bewerber das 26. Lebensjahr 
noch nicht überschritten hat, erforderlich. Gesuche um Zu- 
lassung zur Ausbildung als Aspirant sind an die Kaiserlichen 
Werften zu richten. Die Ernennung zum technischen Sakretär 
ist abhängig von dem Bestehen der ersten, die Ernennung zum 
Konstruktionssekretär von dem Bestehen der zweiten Fach- 
prüfung. Als Besoldungen sind zunächst nur Renumerationen 
von 1500 bis 1800 Mk. für technische Sekretariatsaspiranten 
festgesetzt, die Gehälter der übrigen etatsmässigen Beamten 
sollen nach denjenigen schon vorhandener gleichwerthiger oberer 
Beamten bemessen werden; bestimmte Sätze aber wird der 
Marine-Etat für 1808/90 enthalten. 


Verkehr im Kaiser Withelm-Kanal, Laut Mittheilung der 
Firma Sartori & Berger aus Kiel haben in der Zeit vom 1. bis 
15. November 502 Schiffe den Kaiser Withelm-Kanal nach 
beiden Richtungen passirt. Von den den Kanal benutzten Schiffen 
waren 277 Segler und 225 Dampfer. An der Durchfahit be- 
theiligten sich die einzelnen Schiffe nach Flaggen geordnet mit 
folgender Anzahl: 304 deutsche, 56 skandinavische, 22 nieder- 
ländische, 13 englische, 5 finnische und 2 spanische, 

Das englische Admiralitätsgericht, vertreten durch den 
Richter Mr. Barnes, verurtheilte den Norddeutschen Lloyd zum 
Zahlen des an Bord des Postdampfers „Hohenzollern“ auf der 
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Reise durch die Quartermeister gestohlenen Kontanten im Be- 
trage 2447 £. Der Richter begründete seinen Urtheilsspruch 
damit, indem er dem für eine gute Ablieferung der Kontanten 
veranwortlichen Officier Nachlissigkeit im Dienste vorwarf und 
da die Rhederei für die Handlungen ihres Personals einstehen 
müsse, verpflichtete er diese zur Zahlung. 


Schiffbau. DerSchiffswerft von Henry Kochin Lübeck wurde 
gestern von Herrn Aug. Sprutb in Greifswald der Bau eines 
neuen Fracht- und Passagier-Dampfers übertragen. 





Die bremische Dampfschiffsrhederei „Neptun“ beabsichtigt 
mit ihren Schiffen eine reguläre Fahrt zwischen Rotterdam 


und Riga zu eröffnen. i 


« 


Eine neue transatlantische Dampferrhederei ist in Malmö 
von den Herren Konström & Malmquist in's Leben gerufen. 
Es sind bereits mehrere Schiffe, die man zu kaufen beabsich- 
tigt, in Aussicht genommen. Die neue Linie soll Verbindungen 
zwischen Boston, Antwerpen, Gothenburg, Malmö, Stockholm 
und Stettin herstellen. 


Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom 22. November. Unter den Eingängen wid- 
met der Vorsitzende dem X. Heft der Annalen der Hydro- 
graphie seine besondere Aufmerksamkeit; ein in demselben ver- 
öffentlichter Artikel wird theilweise verlesen und erörtert; 
ebenfalls Erwähnung findet ein Dankschreiben des Vorsitzenden 
vom Deutschen Nautischen Verein über die Auskunft, welche 
der Verein über das biesige Lootsenwesen auf Anfrage über- 
mittelte. Nach Erledigung der eingegangenen Sachen ertheilte 
der Vorsitzende des Voreins dem anwesenden Herrn Baswitz, 
weleber einen mit grossem Interesse aufgenommenen Vortrag 
über die zu Rettungsapparaten verwandten Materialien, hält. 
Redoer führt an, dass man nach einander Korkholz, Press- 
kork, Kennthierhaare und Sonnenblumenmark verwandt habe, 
und dass er selbst vino grosse Menge Rennthierhaare in seiner 
Fabrik verarbeite, jedoch haften an allen diesen Gegenständen 
mehr oder weniger Mängel. Es sei ihm gelungen, in der 
Bombaxfaser nach einer besonderen Präparation derselhen, 
eine Masse herzustellen. deren Schwimmfähigkeit einestheils 
grösser als die bisber gebräuchlichen, nur zu Rettungsapparaten 
verwandten Füllungen ist, anderntheils habe die Faser, nach- 
dem sic längere Zeit im Wasser gelegen die Eigenschaft, in 
verhältaissmässig kurzer Zeit zu trocknen, ohne dabei an ihrer 
Schwimmfähigkeit etwas einzubässen. Der von ihm mit dieser 
Faser gefüllte und mit dem Namen „Neuer Seelen-Retter“ 
bezeichnete Rettungskirper besteht aus zwei mit geeigneten 
Tragkörpern gefüllten Kissen, welche an Gurten über die 
Schultern gehängt werden, während zwei Bänder um das hin- 
tere Kissen laufend vor dem Vorderkissen fest anzuholen sind, 
so dass beide Kissen am Körper anliegen. — Der Vorsitzende 
spricht Namens des Vereins dem Vortragenden seinen Dank 
aus. Von einem Mitgliede wird erwähnt, das in der Woer- 
mannlinie in Hamburg siimmtliche auf den Schiffen verwandte 





Matratzen mit Bombaxfaser gefillt seien, und dass der aus 
Vegetabilien bestehenden Masse die von Herrn Baswitz er- 
wähnten Eigeoschaften, bezüglich ihrer grossen Trockenfähig- 
keit, innewohnen, Hierauf vertheilt ein Vorstandsmitglied 
Einiadungskarten zu der am Freitag, den 26. November, Nach- 
mittags 3 Uhr, im „Wiener Bad“, Theaterstrasse 42/43, statt- 
findenden Schwimmprobe, welche mit der Schwimmkorkmatratze 
„Hammonia'* Erfinder veranstaltet werden soll. 
Darauf wird als Tagesordnung für die nächste Sitzung’i;Be- 
sprechung über die Schiedsgerichte zur Entscheidung von An- 
sprüchen bei Kollisionen“ festgestellt. Hieran knüpfend wird 
von einem Vorstandsmitgliede in übersichtlicher Ausführung 


von ihrem 


auf die Vor- und Nachtheile der Schjedsgerichte im Allgemeinen 


aufmerksam gemacht. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 24. November. - Als ordentliches Mitglied 
wird Herr Kapitän Hahn vom Dampfer „Sommerfeld“ auf- 
genommen und ein Kapitän zur Aufnahme vorgeschlagen. An 
Eingäugen lagen vor: Ein Schreiben aus Papenburg, von 


Kapitän Spillmann, der die Beschlüsse des Vereins bezüglich 
des Hilfs- und Dergelohnes einer Kritik unterzieht und mit 


neuen Vorschlägen hervortritt, die verlesen werden, jedoch, wei! 
bereits bestimmte Beschlüsse gefasst, nicht mehr von Belang 
sein können; von Seeschifferverein „Weser zwei Schreiben. 
In dem einen wird dem Verein Mittheilung gemacht über Aen- 
derungen im Vorstandspersonal des bremischen Vereins, in dem 
anderen Schreiben wird hervorgehoben, dass man an der Weser 
lebhaft für eine bessere Befeuerung des Rothen Meeres ein- 
trete; von der „shipmasters society“ ein Schreiben, worin der 
Sekretär des englischen Vereins ebenfalls eine bessere Befeuer- 
ung des Rothen Meeres für nothwendig hält, ferner bittet 
Kapitän Froud den Verein, in deutschen Fachzeitungen publi- 
ziren zu wollen, dass ein neuer Fernsignal-Code am 1. Januar 
1898 an der chinesischen Küste zur Anwendung komme, Die 
Hamburger Handelskammer theilt in einem Schreiben die neu vorge 
schlagene Personalzusammenstellung des Seeamtes mit und frägt, ob 
der Verein gegen die in Vorschlag gebrachten Personen etwaseinzu- 
wenden habe, letzteres wird verneint, nachdem die Mitglieder Ein- 
sicht in das Schriftstück, in dem sämmtliche Namen der in Rede 
stehenden Herren verzeichnet sind, genommen haben ; fernerliegen 
Einladungen, die an die einzelnen Mitglieder vertheilt werden, zur 
Schwimmprobe mit der Korkmatratze „Hammonia“ vor. — 
Zur Tagesordnung, „weitere Veränderungen des Handelsgesetx- 
buches“ verliest der Vorsitzende die darauf bezüglichen von 
der technischen Kommission, beantragten Vorschläge, welche 
befürworten, dem Schiffer den Anspruch auf freie Zuruckbe- 
förderung anstatt nach dem Hafen wo er geheuert ist, nach 
dem Hafen der Ausreise zu geben, Hinsichtlich dieses Punktes, 
ob die bisherige Verpflichtung des Kheders seinen Schiffer nach 
dem Hafen wo er geheuert, zweckmässiger oder die vorgeschla- 
gene nach dem Ausreisehafen ist, wenn die Dienste des Schif- 
fers für die Rhederei nicht mehr beansprucht werden, entsteht 
eine lüngere Debatte, weil man über dem Begriff Ausreise- 
hafen sehr verschiedener Ansicht ist. Der vorgeschrittenen 
Zeit wegen wırd, kein bestimmter Beschluss gefasst und die 
weitere Besprechung des Gegenstandes auf die nächste am 1. 
December stattfindende Sitzung verlegt. Der Vorsitzende macht 
zum Schluss noch auf das am 27, d. M. abzubaltende Stiftungs- 
fest aufmerksam und fordert die Mitglieder auf, das Fest durct 
rege Betheiligung zu einem angenehmen und gemüthlichen zu 
machen. ee 

Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 18. November. In der Versammlung, 
welche gut besucht war und durch Herrn Külle in Vertretung 
des Vorsitzenden geleitet wurde, wurden zunächst zwei Herren 
als Mitglieder in den Verein aufgeaommen, An Eingängen 
waren zu bemerken: Zuschrift eines Mitgliedes von Bahia, 
Notices to Mariners von einem Gönner des Vereins, sowie die 
Austrittserklärung eines Herrn. Verhandelt wurde sodann 
über die Vertheilung des der Mannschaft zustehenden Antheils 
an den Hülfs- und Bergelohn unter die einzelnen Personen der 
letzteren und zwar wurde zunächst ins Auge gefasst, in wel- 
chem Maasse die betreffenden Personen bedacht werden sollten. 
Aus der „Hansa* wurden die diesbezüglichen Beschlüsse des 
Nautischen- und Scluffervereins hier verlesen, gegen welche 
jedoch geltend gemacht wurde, dass wenn auch jeder noch 30 
geringe Leistungsantheil an einer Bergung seine Entschädigung 
finden müsse, von einer Vertheilung des Bergelohnes unter 
die gesammte Mannschaft abzusehen sei, und gwar auch dann, 
besonders bedacht werden 


wenn hervorragende Leistungen 


_ 
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sollten. Demgemäss wurde beschlossen, in Vorschlag zu 
bringen, dass der Antheil am Bergelohn unter . diejenigen 
Personen der Mannschaft nach Massgabe ihrer pessänlichen und 
sächlichen Leistungen vertheilt_ werden _ solle, welche ‚einen 
Leistungsantheil au «ler Bezgu oder deren Dienst- 
——Teistuug durch letztere in erhöhtem Maasse in Anspruch ge- 
nommen werde. Der Einwand hiergegen, dass bei denjenigen 
Personen, welche bei einer Bergung nicht bedacht würden, das 





Interresse sich verlieren würde, sich an einer späteren Ber- 
gung zu betheiligen, konnte nicht als stichhaltig erachtet 
werden, da nach Ausicht der Mehrheit in der Versammlung 
derjenige Schiffsmarn, welcher bei emer Bergung nicht bedacht 
sei, bei einer späteren sich gewiss betheiligen werde, um auch 
seinen Antheil am Bergelohn zu erhalten, wohingegen derselbe, 
wenn er auch _oline Antheilnahme an der Bergung einen Theil 
des Bergelohns erhalte, es in einem Falle darauf ankommen 
lassen werde, wie gross sein Antheil, der mühelos erworben 
wurde, sich bei der Vertheilung gestalten werde. Jedenfalls 
sei es ein Unikum, dass jemand für eine Leistung belohnt 
werde, welche derselbe_npieht vollführt, oder an welcher er 
keinen Antheil genommen babe, Angeregt wurde dann, in 
Vorsehlag zu bringen, dass den Schiffsoffizieren, welche hei 
Bergurgen zweifellos stets in hervorragendem Maasse betheiligt 
wären, die ausserdem, wie auch der Kapitäu, für jede ihrer 
Handlungen und getroffenen Anordnungen mit ihrer Person 
und ihrem Patente einzustehen hätten, eine feste Quote am 
Bergelobn zugetheilt werde. Wenn auch der hiesige Nautische 
Verein auf eine Diskussion dieser Anregung sich nicht einge- 
lassen, den Vorschlag vielmehr kurzerhand abgewiesen habe, 
so sei doch an der Berechtigung dieser Forderung ebensowenig 
zu zweifeln, wie an der des Kapitäns, dem für seine Mühe- 
waltung, die ihm wenig mehr Verantwortung und nie so viel 
Arbeit und persönliche Gefahr einbringe, wie dem meistbethei- 
ligten Schiffsoffizier ein ebenso grosser Antheil am Bergelohn 
zugemessen sei, wie den Schiffsofficieren und der Mannschaft 
zusammengenommen. Der vorgerückten Zeit halber musste 
auf eine weitere Diskussion verziehtet und die Sache bis zur 
nächsten Versammlung vertagt werden. Nachdem noch eine 
Ersatzwahl zum Verwaltungsrathe vorgenommen war, wurde 
die Versammlung geschlossen. 


Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 24. November 1897. 
Salpeterfrachten bleiben anhaltend fest für December-Be- 
ladung, während Befrachter für spätere Sichten etwas flauer 
gestimmt sind. Weizen von den californischen Häfen zeigt 
stetige Festigkeit für Januar-Beladung, für spätere Sichten 
zeigen sich Befrachter abhaltend. La Plata ist unverändert. 
Pitch Pine-Frachten etwas gewiehen. Reis zeigt wenig Leben. 
Calcutta bleibt fest, desgleichen zeigen Koblenfrachten von 
Australien Festigkeit. Ausfrachten sind im Grossen und Ganzen 
unverändert, Nachstehend einige Abschlüse: 
„Victorene“, Westküste Süd- Amerikas;U. K. Cont, 30/— .)- 
1/3 direct, Salpeter. 
„Bolivia“, Londen/Brisbane, 24/ per ton d. w., Stückgüter. 
„County of Clare“, Sidney London oder Liverpool, 31/3 p. T. R., 
opt. Boston (Mass.), 34,— 
„Burgemeester Jonkheer Coenen, Java. K. Cont., Staaten, 
25/6 1, 26/— 2, Ladepliitze. 
„Fernbank“, Cardiff;Tquique, 19.—, Kohlen. 
»Artisan’, Cardiff/Rio de Janeiro, 16/—, Kohlen. 
„Areola“, Cardiff,Rio de ‚Janeiro, 15/6, Kohlen. 
„Westfold“, Cardiff/Maranham, 13/—, Kohlen. 
Carnarvon Bay“, 1796 T. R., Liverpool/Vancouver, £ 3,380, 
Lumpsum. 
„Lawbill®, New York ‚Japan, 22 Cents, Petroleum. 
„Collessie“, |, „ „Java 20), 21/, 22/ cents, 1, 
Plätze, Petroleum. 
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„Cedarbank“, Caleutta/Dundee oder Hamburg 27/6, + ' 


‚ falls 
für Ordre, Jute, Febr.)Mirz, 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Un. 


ee New-York, den 12. November 1847. 

Unser Frachtenmarkt für Dampfer zeigt im Gegensatz zu 
dem der vorigen Woche nur geringe Aenderung. Die Nach- 
frage nach Räumte für November nach Cork f. ©, dauert fort- 
gesetzt au und sowohl Charterer, wie Wiedervercharterer haben 
solche Boote zu 4s abgeschlossen, Die Rate für Dezember- 
Räumte ist bis auf 3s 10%,,d gestiegen. Grosse Boote mit 
einem Theil Hafer für ausgesuchte Häfen können für Dezember 
zu 3s und I'd, für Januar zu 25 10%,d und weniger 
plazirt werden, während für Februar 2s 10%/,d und 2s 6d 
berichtet ist; der Bedarf für solche Käumte später als Dezem- 
ber war bisber gering, jedoch scheint gegenwärtig eine etwas 
bessere Nachfrage zu beginnen. Für das Privilegium eines 
Theils Stückgutladung für spätere Monate wäre I'd mehr 
zu erreichen: in der Nithe befindliche Boote, welche diese Be- 
vorzugung zugestehen, können mit noch höheren Raten gesichert 
werden. Charter für Baumwolle von atlantischen Häfen zeigen 
gegenüber den letzten Notirungeu einen leichten Aufschwung; 
Nachfrage herrscht für prompte Boote und erstreckt sich 
nicht später als December. Der Bedarf nach Dampfern für 
die Kistenölfahrt nach dem fernen Osten hat gegenwärtig in 
Anbetracht der häufigen Engagements mit Segelschiffs-Räumte 
aufgehört. Von den Holzhiifen ist gar keine Nachfrage. — 
Grosses Geschäft zu den zuletzt berichteten Raten herrscht im 
Segelschiffsmarkt für die Kistenölfahrt nach dem Osten, im 
Uehrigen will sich die Fahrt in anderen Ladungsgattungen in 
Folge des Mangels an Räumte und in Folge der beständigen 
Meinungsverschiedenheiten zwischen Rheder und Verschiffer 
nicht eutwickeln. Es herrscht grössere Nachfrage für Stuck- 
gutladung nach den Kolonien und ebenfalls in anderen Rich- 
tungen, jedoch ist wenig bisher in diesen Linien gethan. Naval- 
stores-Frachten sind still oder wenigstens ohne merkliche Aen- 
derung, dasselbe mag noch in Bezug auf Bretterfrachten für 
Süd-Amerika und Bauholzfrachten nach Europa gesagt werden. 














Wir notiren | Getreide, | . Pro- | alg | Maass- 
| visionen. |, Oelkuch.| 82 
Liverpool, Dpfr. [4/,d. (20: 115) 115/ 
London, Dpfr. 4"). 20/ 17/6 15! 
Glasgow, Dpfr. id. 22 6 15) ı15/ 
Bristol Dd. 20) 17,6 hz 
Hull Anl. 22/6 17/6 1h! 
Leith Dd. 25, 18.0 17/6 
Newcastle Hd. 20, I1T/6 15/al7/6 
Hambarg 754 1.05 mk. 18 cents. |50 mk, 
Rotterdam 10'/,c. 27'/, cts. j20 cts. | 12altc. 
Amsterdam 10'/,c. 127%, ets. [20 cts. | 12al6e. 
Kopenhagen 95; 27/6 22/6 25; 
Bordeaux tH) 32'/, cents,|25c. $8. 
Antwerpen vod. 22/6 17/6 17/6a20/ 
Bremen 65 3 1240. 18 c. 12c. 
Marseille 3,6 27/6 22/6 22/6025 / 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 20c. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Antwerpen 3-16d. — Bremen 35c. — Marseille 316d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfer.: 


Cork f. O. Direct, Continent. Shanghai. 
N. Y. Balt. U.K. 
Getreide p. Dpfr. 4/ 4, TED 4f anne 
Raff. Petrol. p. Segel ....  . 2a 254.0, 
Hongkong Java, Calcutta. Japan. 


er Sr 


Getreide per Dampfer 2.2... 0 cee eee cee ee teas 
Raff. Petrol. per Segel 21. 19e, IVe, 220. 


Th. Höeg, Steinhöft 3, HAMBURG. 
Höeg’s Anti Corrosive Composition Höeg’s Boot Topping Farbe 
Höeg’s Anti Fouling Composition Höeg's_Patent_Mennige 


sind die Besten und iim Gebrauch die Billigsten. 
Vertretungen und Läger in: allen grösseren Hafenplätzen der Welt. 


Te ee 


| Segelmacher. 
Gegründet 1750. — 



























Priestman-Greifbagger 


und fahrbare und feststehende 
Dampfkrähne, | r 
Anfertiger von 


Dampfwinden und Dampfkabel || Flaggen, Persennigen, Markisen, 
bauen als Specialitit und halten auf Lager |} Steinhöft 9, HAMBURG. 


| | Vermiethung von Flaggen und P i 
Menck & Hambrock sowie Anfertigung von 0 


Altona-Hamburg. Rettungsringen- und Westen, 
gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 
— nm — - m Telephon: Amt I, 110. 


G. C. HAHN & CO. 


Conserven-Fabrik 
Lübeck und Braunschweig 


gegründet 1848, 








Commanditgesellsehaft für Maschinenbau und 
Ingenieurwesen 


Pape, Henneberg & Co. 
HAMBURG 


liefern als Haupterzeugnisse: 
— Abtheilung I — 


Hülfsapparate für Schiffs- 
maschinen, 


a. Evaporatoren, 

b. Destillirapparate, 

©, Speisewasserfilter. 

d. Comb. Speisewasser-Reiniger und Vor- 
wärmer, 





Gemüse, Fleischspeisen, 


Würste etc. in Blechdosen. 
Früchte etc. in vorzüglich. Waare. 













Lager für Schiffsbedarf in Mamburg bei 
Herren Schaar & Niemeyer, Baumwall 7. 
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In unserem Verlage ist erschienen : 
ay 


Azimuth-Tabellen, 


enthaltend die 


Preisausschreiben. „An... 


den Breitenparallelen von 70° Nord 


Sonderprospecte gratis u. franco. 








Die Blbsohifffahrts-Berufsgenossensohaft zu Magdeburg und die West- bis 70° Süd, 
deutsohe Binnensohlfffahrts-Berufsgenossensohaft zu Duisburg haben beschlossen, berechnet von 
einen allgemeinen Wettbewerb auszuschreiben für eine JULIUS EBSEN, 
Vorrichtung zur Verhinderung Königlicher Navigationslehrer. 


der willkürlichen Ueberlastung der Sicherheitsventile | |„ Ganzleinen gebd. Mark 7,50. 
bei Schiffsdamptkesseln. u 


Preishewerbangen sind Bis jetzt waren unsere Schiffsführer 


bis zum 1, April 1898, Abends 6 Uhr, Konsens aur die franztischen Keimuthe 


dem Vorstande der Elbschifffahrts-Berufsgenossenschaft in Magdeburg einzu- | Tabellen von Labrosse und auf die 





senden. englischen von Burdwood und Davis 
Als Preis wird om Gesammtbetrag von Mk. 1000 ausgesetzt. Den angewiesen, Diese sind aber bedeutend 
l’reisriehtern bleibt es vorbehalten, diesen Preis entweder im Ganzen oder getheilt | umfangreicher, da sie auch noch anderen 
zu vergeben. . | Zwecken dienen und entsprechend viei 
Die Bedingungen des Preisausschreibens sind von der Elbschifffahrts- | theurer. Obige Tabellen sind nun wesent- 
Berufsgenossenschaft in Magdeburg und der Westdeutschen Binnenschifffahrts-Berufs- | [ich einfacher, dabei aber vollständig ge- 


genossenschaft in Duisburg kostenlos zu beziehen. nügend für den praktischen Gebrauch und 
Magdeburg und Duisburg ‚den 16. November 1897. viel billiger im Preise, 
Der Vorstand Der Vorstand | 
der Elbschifffahrts- der Westdeutschen Binnenschiff- Eckardt & Messtorff, 
fahrts-Berufsgenossenschaft HAMBURG, Steinhöft 1. 


Berufsgenossenschaft. ~Carp Pr re a ae as 


Tonne. Amtsgerichtsrath a. D. Seeeeseesess : 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Hansa“, Dentsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen, 

Alle Buchhandlungen, Postämter und Zeitungs- | 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandiung nehmen Bestellungen entgeren. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 

Alle Correspondenzen für die Redaktion sind 
zu richten an Capitän R. Landerer, Hamburg, 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und Expeditionsangelegen- | 
heiten an die Verlagehandlung Eekardt & 
Messtorff, Hamburg, Steinhöft 1. 








Preis. 
Im Bushhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch=- Österreichischen Postverkehr 4 Mark 
75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Einzelne Nummern i 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder deren 
Raum werden 40 Pf. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandluug, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H, W. Silomon, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 








Frühere Jahrgänge’(1864 u. £) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben, 


1897 No. 49. 


Hamburg, den 4. December. 


XXXIV. Jahrgang. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Anregung welche Kontreadmiral Werner 
in seinem auf der Sittlichkeitskonferenz gehaltenen 
Vortrag in Betreff der Schiffsbibliotheken gegeben, 
scheint auf fruchtbaren Boden gefallen zu sein. 
Die bekannte Schriftstellerin Frau Felsing-Pichler 
hat sich uns gegenüber in einem Schreiben bereit 
erklärt, den Grundstein für eine solche Bibliothek 
zu legen. „So im ersten flüchtigen Ueberdenken 
meine ich“, schreibt die genannte Dame „alle 
Freunde, d. h. verständnissvollen Freunde unserer 
Seeleute müssten gute Bücher sammeln und dann 
das Zusammengekommene gesichtet, geordnet und 
den Schiffen, die lange Reisen vor sich haben, zur 
Verfügung gestellt werden. Ich aus meinem eigenen 
Aufenthalt an Bord — Frau Pichler ist eine echte 
Schifferfrau, die mit ihrem verstorbenen Gemahl 
lange Jahre hindurch zur See gefahren hat, — weiss, 
wie gross die Sehnsucht auf langen Reisen ist nach 
einem guten unterhaltenden Buche. Unsere Matro- 
sen, sogar die Schiffsjungen, der Bootsmann u. s. w. 
baten mich dringend, ihnen doch „das schöne Buch 
‘mal zu leihen, wenn ich selber damit fertig wäre.“ 
Der Steward wusste es sich immer zu stibitzen; 
ich traf ihn mehr als ein Mal lesend in seiner 
Koje in der Pantry liegend mit meinem Buche, 
Meiner Ansicht nach kann es gar nicht schwer 
sein, eine geeignete Bibliothek zusammenzubringen. 
Ich selber will mich gern in den Dienst der trefi- 
lichen Sache stellen und — indem ich durch 


meine eigenen Werke sowie durch eine Anzahl 
Bücher aus meiner Bücherei einen kleinen Fond 
feststelle — Bücher sammeln, durch kleine 
Zeitungsartikel und Notizen bitten und werben, 
und wenn genug beisammen ist, die „geistige Nah- 
rung“ per Fracht nach Hamburg senden. Dort 
allerdings müsste sich eine Firma bereit zur An- 
nalıme finden. Ebenso müsste ein dortiger Ver- 
walter sich mit der Ordnung und Ausgabe der 
Bücher befassen. Ob es aber Leute giebt, die das 
gratis übernehmen? Denn natürlich darf all das 
dem Leser für den es bestimmt ist, keinen 
Pfennig kosten. Bei den niedrigen Löhnen kann 
der Matrose heutigen Tages nicht noch Geld für 
Unterhaltungsschriften ausgeben. Und solche 
müssen es hauptsächlich sein, die ihm für die vielen 
öden Stunden während einer Reise nach dem 
Westen Siidamerika’s, oder nach Australien, ge- 
boten werden; wenn es auch nicht ausgeschlossen 
ist, dass leichtverständliche, wissenschaftliche und 
gemeinnützige Schriften beliebt sein werden. Eine 
verständige Auswahl der Bücher muss über- 
haupt als selbstverständlich vorausgesetzt werden; 
dies ist meiner Ansicht nach der wichtigste Punkt 
nach der Kostenlosigkeit für den seemänni- 
schen Leser. Natürlich denke ich bei dem Pro- 
ject nur an die Mannschaften von Segelschiffen, 
Frachtdampfern und solchen Dampfern, die nicht 
mit grossem Kapital wirthschaften. Die herrlichen 
Schnelldampfer — überhaupt die Schiffe unserer 
weltberühmten „Linien“ haben unsere bescheidene 
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Hülfe nicht néthig. Aber es giebt viele hunderte 
Schiffe deren Flagge minder berühmt, auf denen 
aber Tausend und aber Tausende von deutschen 
Seeleuten leben und arbeiten. Für diese soll das 
kleine Liebeswerk eingerichtet werden; und viel- 
leicht wird das ein neues Band, das sie an’s Vater- 
land fesselt und sie vor mancher unguten Aus- 
schreitung bewahrt. Wie gesagt. ich will den 
Anfang machen, hier in Berlin sammeln und 
dann auf meine Kosten gen Hamburg schicken.“ - 
Wer aber wird sich im Jnteresse der Seeleute der 
Mühe unterziehen und derartige Bücher in Empfang 
nehmen? mit diesen Worten schliesst Frau Pichler 
ihr Schreiben. Erfreulicher Weise sind wir in der 
Lage, diese Frage beantworten zu können und der 
Schriftstellerin sowie allen Seeleuten mitzutheilen, 
dass der in Hamburg ansässige Seemannspastor_ 
Herr Jungelausen, dessen segensreiches Wirken im 
Seemanns-Missionswesen Allen bekannt sein dürfte, 
auf unsere Anfrage sich bereit erklärt hat, alle für 
Seeleute bestimmten Bücher in Empfang zu neh- 
men und für ihre Verbreitung im Sinne der Ab- 
senderin Sorge zu tragen. Jeder unserer Leser, der 
ein ähnliches Interesse für Schiffsbibliotheken, wie 
Admiral Werner und unsere bekannte Schriftstellerin 
Frau Pichler documenirt, findet, wenn er be- 
absichtigt, sich gelesener Bücher zu entledigen, für 
diese, freundliche Aufnahme in der 
Mission, Seemannshaus Hamburg, 


Seemanns- 


s 
* . 


Bekanntlich wurden wührend des im Anfang 
dieses Jahres beendigten Hafenarbeiter-Strikes in 
Hamburg unter den Strikenden Stimmen laut, 
welche die Anstellung eines Hafeninspektors, als Ver- 
mittelungsperson zwischen Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer gedacht, beantragten. Dieser Wunsch der 
Arbeiter nahm nach Beendigung der Arbeitsein- 
stellung eine deutlichere Form, welcher auch die 
Rheder zustimmten, an. In den im Frühjahr und 
Frühsommer abgehaltenen Sitzungen der Senats- 
kommission zur Regelung der Hafenarbeiterverhiilt- 
nisse wurde die Frage eines Hafeninspektors er- 
örtert und fand bei den Hamburgischen Regierungs- 
organen Anklang und Verständnis. Am 25. No- 
vember wurde in der Bürgerschaftssitzung be- 
schlossen, den zukünftigen Hafeninspektor der ober- 
sten Polizeibehörde zu unterstellen, jedoch nicht, 
wie der Bürgerschaftsausschuss beantragt hatte, der 
Deputation für Handel und Schifffahrt. Wann wir 
die Anstellung eines derartigen Hafenbeanten er- 
leben und auf wen die Wahl gefallen, darüber 
sind anscheinend noch keine Beschlüsse gefasst. 
Im Interesse der Hafenarbeiter, die schon lange 
und nicht unberechtigt, auf die Anstellung eines 
Hafeninspektors warten, wäre es zu wünschen, dass 
diese bald erfolgt. 


. “ 
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Erfahrungen der Praktiker über die neuen Ver- 
ordnungen zur Verhütung des Zusammenstossens 
der Schiffe auf See sind bislang nur wenige ver- 
öffentlicht worden. Das folgende uns zugegangene 
Schreiben des Herrn Kapitän Beelendorf vom Dampfer 
„Janis“ dürfte daher von Interesse sein. „Als ich 
neulich auf der Reise von Antwerpen nach London 
unter Führung eines englischen Lootsen die Themse 
hinauffuhr, wurde unsere Reise zeitweilig durch 
Nebel behindert. Etwa eine Seemeile unterhalb 
Mucking-Feuerthurm hatten sich die einlaufenden 
Dampfer derartig angesammelt, dass wir innerhalb 
eines Umkreises von kaum einer viertel Seemeile 
nicht weniger als 20 Dampfer zählten, ausserden: 
noch viele ankernde Segelschiffe und kleinere Fahr- 
zeuge, Die Fortbewegung dieser Dampferflottille 
kam mir äbnlich vor, wie ich sie unlängst beim 
Stapellauf des Riesendampfers „Pretoria* von all 
den kleinen Flussdampfern gesehen, die sich nach 
dem Ablaufen wieder nach der St. Pauli-Landungs- 
brücke zurück bewegten. Als wir ungefähr quer 
ab vom Mucking-Leuchthurm waren, verdichtete 
sich der Nebel, sodass die Sichtweite wenig mehr 


{I 
als 60—-80 Meter betrug. 


stand, spottet jeder Beschreibung. Sirenen, Dampf- | 


pfeifen, Nebelhörner, Schiffsglocken, Alles ertönte 
im wirrsten Durcheinander. An ein Unterschei- 
den der Signale nach der Tondauer und der Zahl 
der zusammengehörigen Töne war gar nicht zu 
denken. Um solche Gefahren „abzufendern“ kann 
nur Eins helfen, eine gute Dosis Glück. Nach 
dieser Erfahrung komme ich dazu, den Werth 


unserer neuen Strassenordnung mit misstrauischen ~ 


Augen anzusehen. Jedenfalls hat man sich s. 2. 
am grünen Tisch kaum eine Vorstellung von er 
Komplizirtheit dieser Flötenkonzerte gemacht, sonst 
wäre man mit den Signalen etwas sparsamer um- 
gegangen. 


. 
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Ehe die deutsche Regierung sich dazu ver- 
stand die Bearbeitung eines allgemeinen Bürgerlichen 
Gesetzbuches vorzunehmen, wurden in allen Gauen 
des Reiches Stimmen laut, welche verkündeten, von 
dem Zustandekommen eines Bürgerlichen Geosetz- 
buches, welches ein einiges Gesetz für alle Reichs- 
angehörigen enthalte, hänge das fernere Wohl des 
Vaterlandes ab. Man sprach diese Befürchtung 
wiederholt aus und fand überall Zustimmung und 
Anklang. trotzdem erst kaum zwei Jahrzehnte seit 
der Gründung des Deutschen Reiches verflossen 
waren, aber sich in dieser verhältnissmässig kurzen 
Zeit schon oft die Verschiedenheit der einzelnen 
im Deutschen Reiche üblichen Gesetze unangenehm 
fühlbar gemacht hatte, weil Prozesse, in denen 
Kläger und Beklagter Ländern verschiedener Rechts- 
auffassung angehörten, sich sehr in die Länge zogen. 


In Grossbritannien fürchtet, obgleich Schottland 
——aJ 


seit dem Jahre 1603 mit England zu einem Reiche 
verbunden ist, und noch heute in jedem Lande nach- 
besonderen Gesetzen Recht gesprochen wird, kein | 
Mensch, dass durch diese Verschiedenheit der. 
rechtlichen Auffassungen ein Zwist der Völker ent- 
‘stehen könne, weil es nicht vorgekommen, dass die 
Erledigung eines von Engländern in Scene gesetzten 
Prozesses, wenn er vor einen schottischen Gerichts- 
hofe gebracht, Unzuträglichkeiten herbeiführte, selbst 
dann nicht, wenn der Kläger Angehöriger des einen 
und der Beklagte ein solcher des anderen Landes 
war. Diese letzte Behauptung, nämlich, dass bisher 
nie Unannehmlichkeiten bezüglich der verschiedenen 
Rechtsauffassungen entstanden seien, wurde von einer 
englischen Zeitung, ohne Widerspruch bei anderen 
Blättern hervorzurufen, ausgesprochen. Um so 
grösser ist desshalb die Aufmerksamkeit, welche 
einem in den letzten Tagen sich abspielenden Pro- 
zesse zu Theil wird, bei dem in erster Linie zu ent- 
scheiden ist, ob die Rechtsprechung nach englischem 
oder nach schottischem Gesetz ausführbar sei, Erst 
nach definitiver Bestimmung, welches Gesetz zu ent- 
scheiden hat, kann zum eigentlichen Prozess ge- 
schritten werden. 


Dass zwischen dem englischen und schottischen 
Gesetz ein grosser Unterschied herrschen muss, ist 
einleuchtend, anderenfalls würden Kläger und Be- 
klagte die Gerichtskosten, welche durch die von 
ihnen selbst berbeigeführte Verlängerung des Pro- 
zesses entstehen, scheuen. Ebenso interessant wie 
die Entscheidung, nach welchem Gesetze die Recht- 
sprechung im in Rede stehendem Fall vorgenom- 
men wird, ist der Prozess selbst. Im April dieses 
Jahres fand auf hoher See eine Kollision zwischen 
der schottischen Bark „Firth of Solway“ und dem 
englischen Dampfer „Marsden“, durch das Ver- 
schulden des Letztern statt. Neun Personen ertran- 
ken, andere wurden theils schwer, theils leich- 
ter verwundet. Die Angehörigen der Verstorbenen 
verklagten darauf die Rhederei der „Marsden“ auf 
10000 £ Schadenersatz, als Entschädigung für den 
Verlust, welchen sie durch den Tod ihrer Ange- 
hörigen erlitten. Die Klage wurde in Schottland, 
wo die Klüger die „Marsden“ mit Beschlag belegt 
hatten, eingereicht. — Es fragte sich nun, da beide 
Parteien Engländer und die Katastrophe auf hoher 
See passirt war, ob schottisches oder englisches 
Recht entscheiden solle. Die Kläger hielten sich 
berechtigt das schottische Recht anzurufen, die Be- 
klagten wünschten ihre Aburtheilung durch eng- 
lische Rechtsprechung. Es wird desshalb zu unter- 
suchen sein, welcher Unterschied zwischen beiden 
Gesetzen vorherrscht. Nach der englichen Rechts- 
auffassung können Personen, deren Angehörige 
durch die Schuld Anderer auf unnatürliche Weise 
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aus dom Leben scheiden, eine Entschädigungssumme 
beanspruchen. Entschädigungsgelder werden bezahlt 
für den Schaden, welchen Personen durch den Tod ihrer 
Angehörigen erleiden, wenn diese etwa Ernährer 
einer Familie, oder durch ihre Geldmittel Theil- 
haber eines Geschäfts waren, in dem die Ueberleben- 
den interessirt sind. Das schottische Gesetz kennt 
unter solchen Umständen ausser der eben ange- 
führten Entschädigung noch eine solche für die 
seelischen Schmerzen, welche Persunen empfinden, - 
wenn sie ihre Angehörigen durch den Tod ver- 
lieren, und diese Entschädigungssumme ist höher, 
wie die zuerst genannte. Wenn desshalb die Klä- 
ger ein Urtheil nach schottischem, die Beklagten 
ein solches nach englischem Gesetze fordern und 
in Folge ihrer Meinungsverschiedenheiten einen neuen 
Prozess ins [Leben rufen, so ist ihre Handlungs- 
weise in Anbetracht des Vorhergesagten nicht ganz 
unverständlich. 


Das von den Beklagten zuerst in Anspruch 
genommene Gericht, welches bestimmen sollte, ob 
englische oder schottische Rechtsprechung bei Be- 
urtheilung des Falles in Frage komme, sprach sich 
für die Auffassung nach schottischem Recht aus. 
Mit diesem Bescheid unzufrieden, appellirten die 
Beklagten an eine höhere Instanz, welche für das 
Gesetz des Landes eintrat dem Klüger und Beklagte 
angehören, im vorliegenden Falle, für das englische. 
Eine weitere Appellation durch eine der im Prozesse 
verwickelten Parteien ist nicht erfolgt, desshalb ist 
die Begründung des Urtheilsspruches seitens des 
Gerichtshofes der zweiten Instanz von Interesse. 
Der das Urtheil verkündende Richter führte etwa 
Folgendes aus: Man kann sich bei der Beurtheilung 
des Falles „Firth of Solway* contra „Marsden“ 
weder für die lex fori, das Gesetz des Landes, in 
dem die Klage eingebracht, noch für die lex loei 
delieti, für das Gesetz des Landes, in dem das 
Unrecht geschehen aussprechen. Denn 
„Marsden“ war als schwerbeschädigtes Schiff nach 
der Katastrophe gezwungen, den ihr nächst er- 
reichbaren Hafen aufzusuchen: dieser war ein 
schottischer, folglich musste unter den gegenwärti- 
gen Umständen die Klage auf schottischem Grund 
und Boden eingereicht werden, womit aber keines- 
wegs gesagt ist, dass die lex fori maassgebend 
sei. Ebensowenig Anhalt biete eine Beurtheilung 
nach dem Gesetz des Landes, in dem das Unrecht 
gescheben, denn die Kollision fand auf hoher See, 
also an einem Orte statt, für den keine besondere Ge- 
setzgebung existirt. Im voliegenden Falle kommt 
es darauf an, zwischen der Rechtsprechung des 
Landes, welchem die beiden Parteien angehören 
und dem Gesetz der Flagge zu wählen. Das Ge- 
setz der Flagge lässt sich nicht genau pricisiren; 
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| das eine Schiff war schottisch das andere englisch, 

führten diesolbe_Klagge.. Folglich bleibt als 
letzter Punkt noch das Gesetz des Landes übrig, 
welchem die beiden Parteien angehören und man 
habe einstimmig entschieden den Fall „Firth of 
Solway* contra „Marsden“ nach diesem zu erledigen. 


Denn ein für Kläger und Beklagte gemeinsames. 


alle interessirten Personen Engländer, folglich werde 
die Beurtheilung des Vorfalles nach englischem 
Recht geschehen. 


® 
= * 


Der Yankee des Westens, bei seinen Lands- 
leuten bekannt durch Findigkeit und Schlauheit, 
geniesst den Ruf eines anerkannt tüchtigen Kauf- 
mannes und hat bisher verstanden, dieser 
Eigenschaften würdig zu zeigen, desshalb glaubte 
auch Jeder der sich mit dem Projekt einer Schiffs- 
verbindung zwischen Alaska und dem vielumwor- 
benen Goldlande beschäftigte, dieser Verkehr werde 
von Geschäftsleuten des westlichen Nord-Amerika’s 
unternommen werden. Man hat sich jedoch ge- 
täuscht, denn in Philadelphia, der grossen Industrie- 
stadt des Östens ist bereits von der Schiffsbaufirma 
Cramp und anderen am Orte oder in dessen Nähe 
befindlichen Capitalisten eine Aktiengesellschaft ge- 
gründet, die es sich im kommenden Frühjahr zur 
Aufgabe machen, wird einen regelmässigen Dampfer- 
verkehr mit Alaska und dem Goldlande zu unter- 
halten. Die Gesellschaft, welche den Namen „Klondyke- 
linie* führt, hat von der „American Line* vier 
Dampfer: die „Obio“, „Pennsylvania“ „Indiana* und 
„Illinois“ käuflich übernommen. Auch hat man 
den Dampfer „Valencia* der „Red Star Line“ für 
die „Klondykelinie“ angekauft; der Kaufpreis für 
die „Valeneia* war 90000 & Es verlautet, die 


sich 


fünf Fahrzeuge sollen sofort für den Alaskadienst . 


ausgerüstet werden. Die vier genannten Dampfer 
der „American Line“ wurden auf der Cramp’schen 
Werft in den Jahren 1882 und 1883 erbaut, ihre 
Grössenverhältnisse sind 357 Fuss lang, 43 Fuss 
breit mit einen Tiefgang von 24 Fuss. Bisher fan- 
den die gesammten Schiffe Beschäftigung im Ver- 
kehr zwischen Philadelphia und Liverpool. Die San 
Francisco-Presse wüthet ob dieser Ueberrumpelung, 
man befürwortet eine Konkurrenz-Linie in's Leben 
zu rufen. Schmäh- und Schimpfworte, dem west- 
amerikanischen Leserkreis bekannte Erscheinungen 
stehen gegenwärtig in höchster Blüthe. 


* 
. * 


In den London Times, die einen stark offiei- 
ösen Charakter tragen, hat folgende Notiz Veran- 
lassung zu sehr verschiedenen Auslegungen gegeben: 
„Die englische Regierung geht mit der Absicht um, 
einen Hafen in der Republik San Domingo käuf- 
lich zu erwerben“. Eine andere englische Zeitung 
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ist in der Lage ihren Lesern mitzutheilen, dass 
England, die an der Nord-Ostkiiste der Republik 
liegende Samana-Bay unter diesem Hafen verstehe. 
Die Bucht ist 88 Seemeilen lang und 29,6 breit, 
zeichnet sich dabei durch vorzüglichen Ankergrund 
aus und würde sich in jeder Beziehung zur Flotten- 


station eignen, weil die nur 2,8 Seemeilen breite 


Einfahrt durch Forts und Sperren sehr leicht ver- 
theidigt werden kann. — Einerlei ob die Nachricht 
ihre Bestätigung findet oder nicht, in jedem Falle 
wird John Bull mit dem Amerikaner zu rechnen 
haben, denn es ist lange bekannt, dass die Ver. 
Staaten mit besonderer Vorliebe die Samana Bay 
betrachten, und schon zu verschiedenen Malen Ver- 
handlungen — allerdings stets ohne Resultat — mit 
der Dominikanischen Regierung gepflogen haben 
wegen Ueberlassung der Bucht. 


Ueber Schiffs-Anker. 


Von Theod. Lining, Königl. Narigationslehrer. 


(Schluss). 

Ich habe diese wohl jedem Seemanne hinreichend 
bekannte Construction und Wirkungsweise des ge- 
wöhnlichen oder Normalankers unserer Tage kurz 
erwähnen zu müssen geglaubt, um von dieser 
ältesten Form ausgehend zeigen zu können, welche 
Verbesserungen man bei der Construction der 
neueren Anker angestrebt hat und in wie weit man 
hierbei erfolgreich gewesen ist. Diese bewegten 


‘sich zunächst in der Richtung, dass man den auf-. 


stehenden Arın des am Grunde liegenden Ankers 
zu beseitigen suchte, weil er beim Rundschwoin 
des Schiffes oft ein Unklarwerden der Kette ver- 
ursachte, Porter, und nach ihm Trotman con- 
struirten zu diesem Zweck am Ende der vierziger 
Jahre einen Anker, der so beschaffen war, dass 
Kreuz und Arm ein Stück bildeten, das mit dem 
Schafte, der am untern Ende gabelförmig auslief, 
durch einen starken Bolzen so verbunden war, dass 
die Arme sich um den Bolzen zu drehen ver- 
mochten; wenn also der eine Arm sich in den 
Grund eingegraben hatte, so legte sich der andere 
an den Schaft heran, dadurch wurde allerdings das 
Unklarwerden der Kette vermieden. Bemerkens- 
werth sind an diesem Anker die verhältnissmässig 
kleinen und spitzen Hände insofern, als sie auf 
ihrer äusseren Seite mit je einem Horn versehen 
sind. Diese Hörner haben den Zweck, das Funk- 
tioniren des Ankers auch für den Fall zu sichern, 
dass nach dem Fallenlassen (desselben der untere 
Arm mit seiner Hand am Schafte anliegt. Anfangs 
hatten diese Anker einen hölzernen Stock, später 
aber wurde er immer aus Eisen angefertigt, da- 
dureh erhielten sie noch den Vorzug, dass man sie 
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während einer längeren Reise mit geringer Mühe 
in drei Theile zerlegen und diese bequemer ver- 
stauen konnte. Die Nachtheile dieses Ankers. be- 
stehen darin, dass ( die erwähnte Verbindung der 
Arme mit dem Schafte als eine besonders feste 
nicht angesehen werden kann, seine Widerstands- 
fäbigkeit somit_eine viel geringere wird, 
dem fasst er nicht so schnell, wie der gewöhnliche, 
und schliesslich kann er ohne Hülfe eines Tauchers 
‘nicht aufgefischt werden, wenn seine Kette ge- 
brochen ist. 

Martins Anker, der im Jahre 1854 patentirt 
wurde und denselben Uebelstand beseitigen sollte, 
unterscheidet sich in seiner Construction dadurch 


Ausser- 


wesentlich von den vorigen, dass Schaft Arme und_ 


Stock in einer Ebene liegen, wenn er verstaut ist: 
liegt er aber am Grunde, so greifen beide Hände 
gleichzeitig in den Boden ein und bilden einen 
Winkel von etwa 30° mit dem Schafte, während 
auch hier der Stock flach auf dem Boden liegt. 
Dieser Anker hat ausserdem noch den grossen Vor- 
zug vor den früheren, dass er fast doppelt so viel 
halten kann. wenn beide Hände thatsächlich gefasst 
haben; dies wird aber leider nicht so schnell er- 
reicht, wie bei den alten Ankern und desshalb hat 
er nur wenig Verwendung gefunden. Für die 
Kriegsmarine ist er aus dem Grunde practisch, 
weil er, klar zum Gebrauch, auf der Back in einer 
Nische nalıe an Bord verstaut werden kann, und 
sein Stock dann die Feuerlinie der Deckgeschiitze 
nicht beeinträchtigt. 

ine weitere Verbesserung der Anker wurde 
in der Richtung angestrebt, man den Stock 
zu beseitigen suchte, der sowohl beim Absetzen, 
als auch beim Einnehmen des Ankers immer recht 
hinderlich war, und gleichzeitig die Verbindung 
der Arme mit dem Schafte so zu verbessern trachtete, 
dass das Eingreifen beider Hände möglichst schnell 
erfolgte. Gelingt es, einen tadellos functionirenden 
Anker dieser Art herzustellen, vor den 
älteren schätzbare Vorzüge, weil dann die Anker- 
kette nie unklar werden kann, der Bug beim Anker- 
lichten nicht beschädigt wird, und der Anker beim 
Verstauen wenig Platz in Anspruch nimmt, auch 
bei seiner Handhabung viel Zeit und Arbeit ge- 
spart wird; ausserdem kann der Schiffsboden, wenn 
man in flachem Wasser ankert, sich niemals am 
Anker beschädigen, und diese Vorzüge werden ihm 
‘aut atte Fälle eine schnelle Einführung sowohl in 
der Handels- als auch in der Kriegsmarine sichern. 
Aus diesem Grunde darf es nicht Wunder nehmen, 
dass in der neuesten Zeit viele Ingenieure sich mit 
der Construction neuer Anker-Typen befasst haben. 
Als erster stockloser Anker muss der von Hawkins 
genannt, aber 
zeichnet werden; er fasste nicht schnell genug und 
war aus diesem Grunde unbrauchbar. 


dass 


so bietet er 


auch als missglückter Versuch be- 
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Bedeutend besser ist_der stocklose Anker von 
Inglefield, der in unserer Kaiserlichen Marine viel- 
fach Verwendung findet; er unterscheidet sich von 
def vorigen im Wesentlichen durch das vor dem 
Schafte zwischen den Enden der beiden Arme 
sitzende Passstück, dessen Dieke gleich der Länge 
des Mitteltheils des Verbindungsbolzens ist. Das- 
selb& liegt mit seiner hinteren, entsprechend aus- 
gerundeten Seite auf dem vorderen abgerundeten 
Ende des Schaftes und ist an seinen oberen und 
unteren Enden hakenförmig ausgebildet. Es hat 
den doppelten Zweck, einmal ein schnelleres Ein- 
greifen der Arme in den Grund zu bewirken und 
ferner den Ausschlag der Arme zu begrenzen. Ob 
dieser Anker allen Anforderungen vollständig ge- 
nügt, die man an einen guten Anker zu stellen 
berechtigt ist, diese Frage kann vorläufig noch 
nicht bejaht werden; jedenfalls haben die Versuche 
hinsichtlich seiner Haltbarkeit im Vergleich mit 
dem Normalanker noch zu keinem abschliessenden 
Ergebniss geführt, wohl aber haben sich folgende 

Nachtheile herausgestellt: Wenn der Grund un- 
eben oder felsig ist, so wird dadurch die Wirkung 





des Ankers wesentlich beeinträchtigt, auch erfor- 
dert er infolge seiner complieirten Construction 


eine sehr sorgfältige Behandlung. 


Der Smith’sche Anker unterscheidet sich von dem 
rue“ 

genannten im Wesentlichen dadurch, dass die bei- 
den Arme auf einem am vorderen Ende des Schaftes 
angebrachten Querarm sitzen und sich auf diesem 
unabhängig von einander um einen gewissen Winkel 
An ihrem vorderen Ende sind die Arme 
und zur Erleichterung des Fassens 
Ob er sich 
ist mir 


drehen 
ziemlich hoch 
oben und unten hakenförmig gestaltet. 
besser bewährt hat, als der von Inglefield 
nicht bekannt. 

Ausser den genannten giebt es noch verschie- 
dene andere Anker-Typen, die aber im Allgemeinen 
mit den zuletzt erwähnten übereinstimmen und nur 
insofern von ihnen abweichen, als sie verbesserte 
Vorrichtungen erhalten haben, welche das Fassen 
erleichtern sollen, denn das ist bei diesen. Ankern 
immer der springende Punkt: bierzu gehören der 
verbesserte Martins-Anker, Byer’s- und Storey's- 
Anker, sowie “auch Hall’s Anker und noch manche 
andere. Der neueste, vielleicht aber auch der beste, 
ist der von Tyzack construirte Anker, der sich von 
den zuletzt erwähnten dadurch unterscheidet, dass 
er beim Kreuze noch mit zwei kurzen, senkrecht 
zu den beiden Hauptarmen stehenden Armen ver- 
sehen ist, die sich unter demselben Winkel und um 
denselben Bolzen drehen, wie die seitlichen Arme. 
Diese mittleren Arme haben den Zweck, die Wir- 
kung des Ankers zu vermehren, indem sie, wie 
dies beim gewöhnlichen Anker geschieht, die Kraft 
in gerader Linie von der Kette aufnehmen. Ist 
der Anker am Grunde, so fassen gleichzeitig drei 
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Arme, wihrend der vierte sich gegen den Schaft 
legt, dabei bildet der mittlere gewissermaassen 
einen Zapfen, um den sich der Anker drehen kann. 
Dass durch diese Einrichtung die Haltbarkeit des 
Ankers bedeutend erhöht wird, ist einleuchtend, 
denn da der vierte Arm bestiindig gegen den Schaft 
drückt, so müssen sich die übrigen drei Arme 
desto tiefer in den Grund hineinbohren, je grösser 
die Kraft ist, die auf den Anker kommt. Dieser 
Anker ist sowohl in der Kriegs- als auch in der 
Handelsmarine vielfach in Gebrauch genommen 
worden und soll sich ausserordentlich gut bewährt 
haben: er wird in zwei verschiedenen Typen her- 
gestellt, nämlich mit und ohne Stock: von diesen 
scheint der erstere entschieden den Vorzug zu ver- 
dienen. 

Fassen wir das Vorgetragene nun kurz zu- 
sammen, so gelangen wir zu dem Resultate, dass 
gegenwärtig im Grossen und Ganzen 5 verschie- 
dene Anker-Typen mit einander um den Vorrang 
streiten, nämlich: 

1, der gewöhnliche oder Normal-Anker, auch 
Admiralitäts-Anker genannt; 

2. der Anker mit 2 Armen, von denen sich nur 
einer in den Grund hineinbohrt, während sich 
der andere gegen den Schaft legt, mit einem 
Stock verschen, der, wie bei den gewöhn- 
lichen Ankern, rechtwinklig zu den Armen 


steht (Patent Trotmann); 

3) der Martin-Typus, bei dem beide Hände sich 
gleichzeitig in den Grund hineinbohren, wäh- 
rend der Stock mit dem Schafte und_den Ar- 
men _ in, gleicher Ebene. liegt: 

4) Stocklose Anker, bei denen beide Hände sich 
in den Grund bineinbohren (z. B. Inglefield); 

5) Tyzack-Anker mit und ohne Stock. 

Der Vollständigkeit wegen möchte ich zum 
Sehlusse noch erwähnen, dass Scott und Riddell 
zu Ende der siebziger Jahre Klüsen construirt 
haben, in welche die stocklosen Anker ganz hinein- 
gewunden werden können, die Arme stemmen sich 
dann gegen den Bug und der Schaft wird binnen- 
bord durch eine sehr einfache Vorrichtung befes- 
tigt. Hierdurch gewinnt man den grossen Vortheil, 
dass man beim Gebrauch der Anker fast gar kein 
Ankergeschirr nöthig hat, und sie infolge dessen 
schneller und leichter wegstauen kann. 

Wenn nun auch anscheinend die stocklosen 
Anker vor den andern viele Vorzüge aufzuweisen 
haben, so ist man doch in Anbetracht ihres eigent- 
lichen Zwecks bisher in der Praxis zu dem Re- 
sultat gelangt, dass die Anker mit Stock entschie- 
den die besseren sind; namentlich hat sich die 
englische Admiralitiit durchaus gegen die stocklosen 
Anker ausgesprochen, sie werden dort auch in der 
Marine nicht verwendet: andererseits ist zu: er- 
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wähnen, dass sie auf vielen grossen Handels- 
dampfern eingeführt sind und ihren Zweck an- 
scheinend zur Zufriedenheit erfüllen. Jedenfalls 
ist es der Zukunft noch vorbehalten, einen stock- 
losen Anker zu construiren, der dem alten Normal- 
anker nach allen Richtungen hin überlegen ist. 

Habe ich in Vorstehendem versucht, in all- 
gemeinen, kurzen Zügen, wie es der mir zur Ver- 
fügung gestellte Raum nur gestattete, die Ent- 
wickelung eines für die Schifffahrt ganz unentbehr- 
lichen Hülfsmittels zu beschreiben, so war ich mir 
von vornherein dessen wohl bewusst, dass ich in 
solchem Rahmen das Thema nicht erschöpfend be- 
handeln konnte, doch hoffe ich, das Wissenswertheste 
gebracht zu haben, und desshalb darf ich wohl 
roraussetzen, dass diese kleine Abhandlung den 
Lesern der „Hansa“ manches Interessante bieten 
wird, auf Weiteres macht sie keinen Anspruch. 

In der Symbolik ist der Anker das Sinnbild 
der Hoffnung, eine der drei weltbewegenden und 
weltbeglückenden geistigen Kräfte, die den Men- 
schen auf seinem Lebenswege von der Wiege bis 
zur Bahre begleiten; sie lässt, wie das Sprichwort 
sagt, nicht zu Schanden werden. Desshalb wollen 
auch wir zum Schluss die Hoffnung aussprechen, 
dass sich dieses Sprichwort auch bei unserer deut- 
schen Schifffahrt in vollem Maasse erfülle, dass sie 
wachsen, blühen und gedeihen möge zum Ruhme 
und zum Segen unseres geliebten deutschen Vater- 
landes! 





Deutschlands Handel u, Verkehrswesen. 





Die deutsche Schifffahrt. 


Der deutsche Welthandel hat schon mehr als einer der 
handeltreibunden Mitnationen Kopfschmerzen bereitet, ganz wie 
es auch die deutsche Industrie gethan hat, gegen welch letztere 
die famose englische „Made in Germany“-Bestimmung und die 
nordamerikanische Kinley-Bill ins Feld geführt wurden. Selbst 
in den für uns entlegensten Gegenden unserer Erde macht sich der 
deutsche Handel allen Concurrenten, namentlich aber den Englän- 
dern, fühlbar, und mit der allerdings naturgemäss nur lang- 
samen Fortentwicklung unserer Kolonien wird er sieh 
weiter heben, das Vaterland unabhängiger von der merkantile: 2 
Vermittlung des Auslandes machen und der deutschen See- 
schifffahrt zu noch grösserer Bedeutung verbelfen. Dass diese 
jetzt schon eine höchst ansehnliche ist, lehrt ein Blick auf 
unsere Karte. Hamburg und Bremen, als die grössten und 
eigentlichsten deutschen Ueberseehäfen und die Residenzen der 
grössten deutschen Dampfschifffahrts-Gesellschaften, des Bremer 
Lloyd und der Hamburger Packetschifffahrt-Gesellschaft, haben 
selbstverständlich auch den grössten Besitzstand an voll- 
werthigen Seeschiffen aufzuweisen. Die Zahl der Schiffe ist 
in unserem Diagramm durch perspektivisch verlaufende Reihen 
nebeneinanderliegender Schiffe jeweils augedeutet, der Raum- 
gebalt der einzelnen Kauffahrteiflotten der Häfen durch ver- 
schieden grosse Kisten, so dass eine bequeme Uebersicht ge- 
boten wird. Die längste Schiffsreihe und die ‚grösste Register- 
tonnenkiste hat selbstverständlich des Reiches grüsster See- 
hafen, Hamburg. Es nannte im Jahre 1995, welches diesen 
Angaben zu Grunde liegt, 628 Seeschiffe sein eigen mit einem 
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Raumgehalt von 455,525 Registertons. Die gegenüberstehende 
Darstellung des Schiffsverkehres an algegangenen und an- 
gekommenen Schiffen im Jahre zuvor — die Schiffe können 
natürlich sehr haufig bin- und herfahren — weist nach. dass 
dem obigen Bestand von G28 Schiffen en Verkehr von nicht 
weniger als 10,078 ab- und zufahrenden Seveschiffen gegenüber- 
steht. Welch ein Leben und Treiben das für den Hamburger 
Hafen bedeutet. geht am besten aus der Berechnung fur jeden 
"Tag hervor, 
„aus. Was überdies an kleineren Schiffen, au Kusten-, Kanal- 
und Elbschiffen in den riesigen Anlagen umherwimmelt, das 
geht schier ins „Aschgraner. Der Besitzstand Bremens an 
Seeschiffen ist wesentlieh geringer, wenn auch die Veherswe- 
flotte von 345 Schiffen mit 355.002 Kegistertonnen Inhalt noch 
eine Intnichtliehe Häandelsinacht darstellt, Dass übrigens die 
abl der Schiffe den Haudelsverkehr nicht allein bestimmt, be- 


weist die Verkelirsubersieht, nach welcher Stettin, die im 
Raumgehbalt seiner Flotte — und dieser Kaumgehalt ist aus- 
sehlaggebend für die Bedentung der Handelsflutte — erst an 


fünfter Stelle steht und von Rostock und Elsfleth mit kleineren 
Flotten ubertroffen wird, doch nach Hamburg den grossten See- 
verkehr an algehenden und eingehenden Schiffen aufweist, 
nämlich 5258 Schiffe mit fast 3 Milhonen Registertons. Dann 
erst folgt Bremerhaven, dann Danzig, Kiel und hierauf Bremen, 
das out Bremerhaven zusammen — min muss sie jawohl zu- 
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sammenrechnen —, doch, wie gesagt, den Verkehr Stettins 
nicht ganz erreicht. Den geringsten Seeverkehr zeigt Wilhelms- 
haven, dessen Handel auch ohne wesentliche Bedeutung ist und 
das dafür durch die deutsche Kriegsmarine in Nahrung gesetzt 
wird, Den geringsten Besitzstand an Schiffen unter den deut- 
schen Handelshiafen hat Wismar mit 15 Veborseefahrzeugen. 

Dass die deutsche Binnenseeschifffahrt auch einen achtung- 
gehietenden Verkehrs und Handelsfaktor vorstellt, lehrt ein Blick 
waf den unteren Theil unserer schematischen Darstellung. Für 
den Binnenseluffsverkehr kommen in Betracht 002 km freie, 
2184 km kanalisirte Flussläufe und 2336 km gegrabenen Kanäle. 
Auf diesen Wasserstrassen bewegten sich im Jahre 18093 1500 
Dampfsebiffe mit T1057 und 21,315 Segelsehiffe mit 208s 500 
Kogistertons Rauminbalt. Während diese Schiffe 1880 nur 15 
Millionen Tonnen befinderten, war der Frachtverkehr 14 Jahre 
später sehon auf 36 Millionen Tonnen gestiegen, wobei das 
Rheingebiet mit 20 Millionen am stärksten von alleu deutschen 
Wasserstrassen betheiligt war, wenn auch für die Elbschifffahrr 
im deutschen Reich fast 350 km Strecke mehr kommen. Die 
Zahl der Flussdampfer übertrifft natürlich nicht im Kaun 
gehalt — dw der Seedampfer (113) fast um ein halbes Tau- 
send, wihrend sich gar das Verhälteiss der Seesegelschiffe 
gegen die Flusssogelschiffe wie 2622 gegen Z1,318 stellt, — 
Her anschliessend behandeln wir den deatschen Seeverkelir im 
allgememen und dieEin- und Ausfuhr Hamburgs im besonderen. 
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Bestand der deutschen Handelsflotte. 
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Seeverkehr und Hamburgs Seehandel. 


In vorstehendem Artikel haben wir den deutschen See- 
verkehr wesentlich nach dem der einzelnen Hafenstädte 
betrachtet, doch dürfte eine allgemeine Uebersicht schon aus 
handelspolitischem Interesse wohl noch am Platze sein. Die 
beistehende, anschauliche Tafel Prof. Hickmanns mit ihren 
verschiedenen Unterabtheilungen gewährt uns einen klareu 
Ausblick auf die betreffenden Verhältnisse und demonstriert 
uns gleiehzeitig „ad oeulos“, was Deutschlands grösster 
Handelshafen, Hamburg, für den deutschen und überseeischen 
Handelsverkehr bedeutet. 

Das Wachsthum der deutschen Seehandelsmacht zeigt das 
Kärtchen links oben. Im Jahre 1570 hatte die Handelsmarine 
einen Bestand von 147 Dampfschiffen mit rund $2000 Reg.- 
Tons Raumiobalt und 4736 Mann Besatzung, also durchschnitt- 
lich 32 Mann Besatzung für das Schiff, zehn Jahre später 
waren 2°/, mal so viel Dampfschiffe vorhanden und fünfund- 
zwanzig Jahre später zählte die Seehandelsflotte den mehr als 
siebenfachen Bestand mit 1043 Dampfern von fast 900000 
Reg.-Tons Inbalt und 25000 Mann Besatzung. Dabei zeigt 
sich, dass der Mannschaftsstand auf den Schiffen etwas 
zurückgegangen ist, was im wesentlichen für Vereinfachung 
und Verbesserung der Technik spricht. Dass durch die 
schnelleren Dampfer der Segelflotte eine starke Konkurrenz 


i Jahre 1894 gegenüber. 


erwuchs, ist selbstverständlich, und die Zahl der Segelschiffe 
ist denn auch sehr zurückgegangen. Betrug sie im Jahre 1870 
noch 4372 Schiffe mit mehr als {00000 Reg.-Tons Raumge- 
halt und 34000 Mann Besatzung, so sank sie bis zum Jahre 
505 auf 2622 Segler von 660000 Keg.-Tons mit 16000 Mann 
Besatzung herab, und, wenn der Vergleich gestattet ist, so 
müchte man sagen, wie die Eisenbahn die Postkutsche und 
den Landfrachtwagen fast verdrängt hat, so verdrängt der 
Dampfer das Segelschiff. 

Der Seeverkehr in den deutschen Häfen, der sich aus der 
Summe der angekommenen und abgegangenen § Schi 
bat sich in den letzten Dezennien auch wesentlich ae 
94687 Schiffen mit über 12 Millionen Reg.-Tons im Jahre 
1873 steben da 143415 mit ca. 32 Millionen Reg.-Tons im 
Da nun, wie schon früher bemerkt, 
der Raumgehalt für die Frachten für den Handelsverkebr 
„maassgebend ist, so zeigt sich also eine fast dreifache Verkehrs- 
zunahme, Von fremden Nationen macht sich John Bull am 
meisten in den deutschen Häfen breit. Er besuchte diese in 
mehr als 10700 Schiffen mit 7 Millionen Reg.-Tons Raum- — ~ 
gebalt Dann folgt Dänemark mit rund 7800 Schiffen, die - 
aber im allgemeinen wohl bedeutend kleiner sind als die eng-- 
lischen, da sie nur etwa 1 700000 Reg.-Tons enthielten. Auch 
Schweden zeigt noch eine grosse Neigung für unsere Seehäfen, - 
dann folgen Norwegen, die Niederlande, Russland, Frankreich, 





Spanien, Belgien und Italien und schliesslich Oesterreich, 
Amerika und sonstige „Nationen“, Auffällig ist, dass uns die 
Amerikaner so wenig Waaren in eigenen Schiffen herüber- 
senden, dass wir vielmehr alles durch unsere eigenen Fahr- 
zeuge von ihnen bolen uder unsere eigenen Produkte zu ihnen 
hinbringen müssen. 


Ein Blick auf die schematische Darstellung des Hamburger 
Seehandels im Jahre 1804 auf unserer Karte zeigte, dass der 
Handel mit Amerika sehr bedeutend ist, _ Wübrend die Einfuhr 
per Schiff aus Europa 687 Millionen Mark und die Ausfuhr 
724 Millionen Mark betrug, wurden in Hamburg im gleichen 
Jahre von Amerika eingeführt für 616 Millionen und dahin 
ausgeführt für 352 Millionen Mark, in beıdem mehr, als von 
und nach den übrigen Erdtheilen zusammen. Die Vereinigten 
Staaten und in zweiter Linie Brasilien sind am stärksten bei 
diesem Handel. betheiligt, und zwar importirt Hamburg für 
75 Millionen Mark mehr aus der Union, als es dahin ausführt, 
Das Verhältuiss zu England, von den europäischen. Staaten 
das Reich, mit dem unsere grüsste Handelsstadt am meisten 
„macht“, ist insofern harmoniscber, da sich der Werth der 
Aus- und Einfuhr fast deckt. Im übrigen zeigt ein Blick auf 
die oberen Waarenpyramiden, dass vom Ausland nur die 
skandinavischen Länder mehr aus Hamburg beziehen, als dahin 
abliefern, dass sie also mehr Geld bei uns sitzen lassen, als 
wir bei ihnen. Mit den anderen Nationen ist das umgekehrt. 
Da haben der Handel und die Industrie in unserem Inland 
denn viel zu thun, um den richtigen Ausgleich dadurch zu 
schaffen, dass die fremden Waaren in höhere Werthe, meist 
für unseren eigenen Verbrauch, umgeschaffen werden. Das 
wird denn auch mit Fleiss und Geschick gründlich besorgt 
und beides, Industrie und Handel stehen sich nicht schlecht 
dabei. 


Vermischtes. 

Schiffbau. Probefahrt. Am Mittwoch, den 24. No- 
vember wurde von Flensburg aus mit dem neuen Dampfer 
„Octavia* der Hamburg-Pacific-Dampfschiffs-Linie die Probe- 
fahrt unternommen, wobei das Schiff allen Anforderungen der 
Rhederei voll entsprach, und eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 11”/, Knoten erzielte. Die Hauptabmessungen des Dampfers 
sind folgende: Grösste Länge 394‘, grösste Breite 48° 3", 
Tiefe 30° 0°. Zur Beförderung von Cajütspassagieren ist das 
Schiff mit entsprechender eleganter Einrichtung, sowie auch 
mit praktischer Herrichtung zur Unterkunft von Zwischendecks- 
passagieren versehen. Elektrische Beleuchtung und alle Fort- 
schritte der Technik haben hier Anwendung gefunden. Unter 
Führung des Capitäns Hansi dampfte die „Octavia durch den 
Kaiser Wilhelm-Kanal nach Hamburg weiter um von dort aus 
in den regelmässigen Dienst der Linie wach der Westküste 
Süd-Amerikas eingestellt zu werden. 

* * 

Stapellauf. Die Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft liess 
am 27. d. M., Nachmittags 3 Uhr, den für die Flensburger 
Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 ia Bau befindlichen Dampfer 
Stapel Nr. 171 im Beisein der Khederei vom Stapel laufen 
Derselbe erhielt in der durch Frl. Danielsen volizogenen Taufe 
den Namen „Tertia*. Dies Schiff erhält eine Länge von 286,", 
Breite 39% 8", Tiefe 19° O°)". 

. * 

Stapellauf. Aufder Werft der Herren Joseph L. Thompson 
& Son, Sunderland, ist am 25. November ein für die Hamburg- 
Pacific-Dampfschiffs-Linie neuerbauter grosser Dampfer glück- 
lich vom Stapel gelaufen; derselbs erhielt in der Taufe den 
Namen „Luciana* und ist nach der höchsten Klasse der Eng- 
lischen und Germanischen Lloyd ans Stahl gebaut. Der Dampfer 
hat eine Linge von 304 Fuss, eine Breite von 47 Fuss 10*/, 
Zoll und eine Tiefe von 20 Fuss engl. an der Seite gemessen. 


Es ergeben diese Dimensionen eine Brutto-Register-Tonnage 
von ca. 7000 Tons, Mit dem Einsetzen der von Herren George 
Clark & Co. erbauten Maschine soll sofort begonnen und der 
Dampfer ehesten geliefert und in die Flotte der genannten 
Rhederei eingestellt werden. Die Kajüten für Passagiere und 
Officiere sind mittschiffs angeordnet, auch übertrifft die ganze 
Baugrt und Einrichtung des neuen Schiffes alle anderen zu 
derselben Linie gehörigen Dampfer. 


Prüfungswesen. In Stralsund wird am 14. Dezember. d. J. 
mit einer Prüfung für Seeschiffer auf grosser Fahrt begonnen 
werden. Meldungen dazu nimmt bis zum 13. Dezember der 
Navigationslehrer Holz in Straltund entgegen. 

Füllungen von Rettungsapparaten. Innerbalb der letzten 
Wochen haben zur Rettung von Menschenleben auf hoher See 
verschiedene darauf bezügliche Erfindungen das Licht der Welt 
erblickt. Vereinen, deren Mitglieder sich theils aus Vertretern 
des Seemannsberufes, theils aus diesem Berufs nahestehenden 
Erwerbszweigen rekrutiren, war die Gelegenheit geboten, sich 
mit den neuen Erfindungen bekannt zu machen. Vornebmlich 
waren es zwei Neuerungen, im Interesse der Schiffbrüchigen 
geschaffen, die besondere Aufmerksamkeit erheischten. Erstens 
die Korkmatratze „Hammania“ von Nafzger & Rau, deren 
Füllung aus einer feinen staubartigen Korkmasse besteht, ferner 
eine mit der Faser aus der Frucht des Bombax malabaricum 
gefüllte Rettungsweste von Carl Baswitz-Berlin, mit dem Namen 
„Neuer Seelen Retter“. Mit der zuerst genannten Korkmatratz« 
sind, im Laufe voriger Woche praktische Versuche gemacht, 
deren Endresultat, soweit sieh ein solches überhaupt nach der 
Probe in einem Badebassin ziehen lässt, zufriedenstellend für 
die Erfinder war. Die Matratze soll ausser zu Rettungszwecken, 
auch die Ansprüche einer ihren Namen entsprechenden Bett- 
unterlage erfüllen. Die von Herrn Baswitz in den Verkehr 
gebrachte Rettungsweste dient nur zu Bergungszwecken, Ge 
legentlich eines Vortrags, den der Erfinder des neuen Rettungs- 
apparates, vor dem Nuutischen Verein in Hamburg hielt, theilte 
er den Mitgliedern die Beobachtangen mit, welche er beim Pro- 
biren der drei meisttragenden Körper gemacht hatte. Herr 
Baswitz sagte wörtlich in seinem Vortrag: Ich belastete 3 
Gazebeutel mit je 


netto 10 Gr, 1) Gr. 10 Gr, 
Rennthierhaar | Sonnenblumenmark Bombax 
welche bratto 14 Gr. 14 Gr. 14 Gr. 


mit Belastung von je 200 
Gr. Eisen 24 Stund. unter) | 
Wasser versenkt wurden‘ trug noch 30 Gr.trug noch 40 Gr. 
Nach 6 Stunden trocken) mehr, also 230 ,, imehr, also 240 ., 





Gewicht 27 Gr. 144 Gr. 16 Gr. 
also Wassergehalt 13 ,, | 130 u | En 
Nach 24 St. Trock. 25 „| 125 „ | 13 „ 


Engliche Urthellssprüche, Das englische Handelsgesetz 
von 1804 schreibt dem Führer eines Haudelsschiffes vor, sich, 
wenn das Schiff nach aussereuropäischen Gewässern geht, mit 
Citronensaft (lemon juice) als Mittel ‚gegen den Skorbut zu 
versehen. Die Ausgabe dieses Medicaments an die Mannschaft 
muss zum ersten Male am 10 Tage nach dem Ausgang vom 
letzten Hafen verabreicht werden; Nichtbefolgung dieser An- 
weisung wird bestraft, Vor kurzer Zeit ist dem Londoner 
Polizeigericht seitens der Mannschaft des britischen Schiffes 
„Beluchistan“ eine Klage zugegangen, in welcher der Schiffer 
beschuldigt wird, den Vorschriften der Merchant Shipping Act 
von 1814 gemäss bezüglich der Ausgabe von Anti-Skorbut- 
Medicamenten zuwider gehandelt zu haben. Denn trotzdem 
das in Rede stehende Schiff persische Häfen angelaufen und 
seit dem Ausgang aus dem Heimathsbafen bis zur Rückkehr 
fünf Monate verflossen sind, habe niemals eine Verabreichung 
von lemon juice an die Mannschaft stattgefunden. Die Mann- 
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schaft behauptet ferner, und wird in dieser Maassnahme durch 
den Koch des Schiffes unterstützt, dass ihr Lebensunterhalt, 
mit Ausnabme einiger weniger Tage, aus gesalzenem Fleisch 
bestanden habe. Trotz dieser Aussprüche, die der Kapitän des 
Schiffes selbst als richtig anerkaunt, wird der Beklagte frei- 
gesprochen, weil er die Lücke, die das Gesetz aufgelassep, ver- 
standen hat zu benutzen. Denn die ee = 
rend ihrer fünfmonatlichen Tour auf der Hinreise Friedrich- 
stadt (Norwegen), Algier, Port Said, auf der Rückreise Aden, 
Port Said, Marseille_an,, ist somit in einer Fahrgeschwindigkeit 
von 12 Seemeilen nie länger als 10 Tage auf Sea gewesen. 
Der Kapitiin war also nach den Buchstaben des Gesetzes nicht 
verpflichtet, die Anti-Skorbut-Medikamente an seine Mannschaft 
zu verabreichen und wurde desshalb kostenlos freigesprochen. 
Dass die Mannschaft an eine höhere Gerichtsinstanz appellirt 
hat, ist für uns nebensächlich und ohne besonderes Interesse; 
was unsere Aufmerksamkeit vielmehr erregt, ist, dass ein 
Gesetz in dieser Weise _umgangey werden kann, Denn Um- 
gehen des Gesetzes muss die Handlungsweise des Schiffsführers 
genannt werden, da die Gesetzgeber wohl kaum eine derartige 
Auslegung beabsichtigt haben. Man erwägt desshalb in eng- 
lischen Schifffahrtskreisen sehr ernst die Frage, ob es nicht 
zweckmässig sei, den Handelsminister zu ersuchen, eine Aende- 
rung in dem Gesetzparagraphen herbeizuführen. Man vergisst 
dabei, dass es nicht in der Competenz eines einzelnen Ministers 
steht, ein Gesetz verändern zu können. — Jedenfalls ist djeser 
Fall in englischeu Kreisen zum Gegenstand lebhafter Erörte- 
rung geworden, insbesondere noch, nachdem der Richter, dem 
der Urtbeilsspruch oblag, hervorhob, dass eine ähnliche Klage 
wohl kaum schon bei einem englischen Gerichte eingegangen sei. 

Im englischen Admiralitätsgericht sprach Richter Barnes 
dem deutschen Dampfer „Wolfsburg“ 3000 £ als Bergelohn 
zu, für das Einschleppen des Dampfers „Kaikoura* nach Rio 
de Janeiro. Die „Kaikoura“ war, als sie die Hilfe des deut- 
schen Dampfers bei Cap St. Thome (Brasilien) angenommen, 
bereits seit zwei Tagen durch den Bruch eines grösseren Ma- 
schinentheils manöverirunfähig geworden. Die ,, Wolfsburg“ 
befand sich auf der Reise von La Plata nach Calais. Der 
Werth des geborgenen Schiffes wurde auf 125,000 £ ver- 
anschlagt. 





Die von der Hamburg-Amerika-Linie beabsichtigte Ver- 
gnügungsreise von Hamburg bis zum ersten Nil-Katarakt findet 
überall Anklang, besonders aber bei einer Berufsklasse, näm- 
lich der Gelehrtenwelt, die die Reise nicht allein zum Ver- 
gnügen, sondern vorwiegend zur Belehrung unternehmen werde. 
Die Extratour kann in unmittelbarem Anschluss an die von 
der grossen Rhederei mit ihrem Schnelldampfer „Columbia“ 
veranstaltete Orientfahrt unternommen werden und währt von 


Kairo_bis Assouan und-zurück- 14 Tage. 


Die Minder-Einnahmen der Suezcanal-Gesellschaft sind im 
Jahre 1897 in anhaltender Steigerung begriffen und betragen 
bisher gegen das Vorjahr 6,885,000 Fr. In den ersten zehn 
Monaten des vorigen Jahres passirten 6524, im gleichen Zeit- 
raum 1897 nur 5342 Schiffe den Canal. 


Kleine Mittheilungen. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt in Hamburg bringt 
zur Kenntniss der Betheiligten, dass während der Wintermonate 
(bis Anfang 1898) die Kriegsschiffe ,Zeehond* und „Dolfyn* 
mit der Ueberwachung der Nordseefischerei von der Königlich 
Niederländischen Regierung beauftragt worden sind. 


Die schwedische und finnische Regierung haben sich zur 
Aufgabe gemacht, während des ganzen Winters die Wasser- 





verbindung zwischen Abo und. Stockholm aufrecht zu erhalten. 
Eisbrecher. sind bereits gebaut. Es verlautet, dass die im Som. 
mer für Abo üblichen Hafenabgaben in Wegfall kommen, 
ebenso 50 pCt. der Abgaben für gelandete Güter, 


* ” 
Eine neue Dampfschiffs-Rhederei ist in Kiel gerründet 
und unter der Firma H. Hecht & Co. als Rbederei in das Re 
gister eingetragen, 





Vereinsnachrichten. 





Nautischer Verein. 

Sitzung vom 29. November. Der Vorsitzende referirte 
über die Tagesordnung „Besprechung über Schiedsgerichte zur 
Entscheidung von Collisionsansprüchen“ und bringt in Erinne- 
rung, dass die Anregung zu diesem Thema vom Deutschen 
Nautischen Verein ausgegangen, dessen Vorsitzender auf deo 
Jahresbericht der Hamburger Rheder, die im Verein mit den 
Vertretern der Assecuranz-Gesellschaften derartige Schirds- 
gerichte befürworteten, aufmerksam gemacht wurde. Der ar 
wesende Generalsekretär der Hamburger Assecuradeure thelt 
mit, dass schon längere Zeit das Bedürfniss vorgeherrsch, 
Schiedsgerichte zur Entscheidung von Uollisionsfällen einzu- 
setzen; jedoch erst im Juli dieses Jahres habe der Wunsch 
eine greifbare Form angenommen, weil die Vertreter der 
grössten Assecuranz-Gesellschaften der Welt in Brüssel einen 
Congress veranstaltet, in dem die Angelegenheit näher behan- 
delt sei. Im Februar des kommenden Jahres werde wahr- 
scheinlich eine internationale Versammlung in Paris zusammen- 
treten, von deren Berathungen der Redner Erspriessliches für 
das Gedeihen der Schiedsgerichte erhofft. Im Sinne des Vor- 
tragenden soll sich ein derartiges Schiedsgericht aus einem 
Juristen als Vorsitzenden und verschiedenen Nautikern als 
dessen Berather, ähnlich wie ım Admiralty Court in England, 
zusammenstellen, das Gesetz des Landes, in dem der Un- 
fall passirt, sei maassgebend. Redner eröffnet dann noch, 
dass in anderen europäischen Läudern sich ähnliche Bestre- 
bungen geltend gemacht, und dass in Kopenhagen solche 
Wünsche bereits ihre Verwirklichung gefunden haben. — 
Von änderer Seite wird die Befürchtung ausgesprochen, das: 
die Anstellung von Beisitzern mit Schwierigkeiten verbunden 


- 


sei, denn nur wenige Fachleute dürften in der Lage sein, ein ——~ 


den jemaligen Verhältnissen entsprechendes. durchdachtes Ds 
the zu füllen. — Hierauf unterzieht ein Vorstandsmitglied die 
ganze Angelegenheit einer eingehenden Besprechung, in welcher 
dasselbe zuerst auf die Vortheile, welche in einzelnen Fallen 
solche Schiedsgerichte bieten, hinweist, aber auch nicht unterlässt 
die Schattenseiten der neu zu gründenden Einrichtung zu be 
leuchten. Unter den gegenwärtigen Verhältnissen hat jede 
Partei das Recht, nachdem ihre Angelegenbeit vor dem ersten 
Gerichte nicht zu ihren Gunsten entschieden, an eine höhere In- 
stanz zu appelliren; die Entscheidungen der einzelnen Gerichts- 


höfe sind sammt den Begründungen gedruckt und dienen '_ 


dem später in ähnlicher Lage sich Befindlichen als Richt- 
schnur. Eine solche ist aber bei Schiedsgerichten nicht deak- 
bar, da der Urtheilsspruch in einem Falle, weil Privatpersonen | 
und jedesmal verschiedene Recht sprechen, diese nie auf einen 
früher unter analogen Umständen bekräftigten Rechtspruch fussen | 
können, sondern in jedem Falle nach ihrem Ermessen handeln | 
werden, Der schwierigste Punkt, so führt der Redner weiter 
aus, sei’die Vereidigung der Zeugen. Nach deutschem Recht 
ist nur ein Gericht oder eine Behörde befugt, Personen einen 
Eid abzunehmen ; beeidigte Zeugen sind abeı unter allen Um: 


‚ständen nothwendig, denn anderenfalls werde_ohbne Bedenken, 


Jeder nur im Interesse seiner Sache Zeugendienste leisten, — 
Der Generalsekretär der Assecuranz-Gesellschaften hebt her- 
vor, dass die Schiedsgerichte nicht obligatorisch, sondern fakul- 


tativ gedacht seien, dass also nur dann Schiedsgerichte ia Feri 
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wendung kommen, wenn beide Parteien damit einverstanden 
Er stellt darauf folgenden Antrag: „Der Nautische Ver- 
ein sprieht sich für die Errichtung von fakultativen Schieds- 
gerichten zur Entscheidung von Collisionsfallen an den Haupt- 
hafenplätzen Europas aus.“ Ehe zur Abstimmung geschritten 
wird, werden dem Antrage noch zwei Amendements hinzu- 
gefügt, die einzeln erledigt werden. Das erste Amendement 
lautet: „unter der Voraussetzung, dass es gelingt, 
denSchiedsgerichten die Befugniss zur Vereidigung 
von Zeugen zu verschaffen.“ Dieses wird abgelehnt und 
der folgende Zusatz zum Hauptantrag angenommen: „es ist 
wuinschenswerth, den Schiedsgerichten Vollmacht 
zu geben, die Zeugen zu vereidigen. Ferner wird 
noch der Antrag, den Deutschen Nautischen Verein zu er- 
suchen, diese Angelegenheit auf dem Verbandstage zu ver- 
handeln, mit grosser Stimmenmehrheit angenommen, Ein 
Mitglied spricht seine Entrüstung darüber aus, dass, obgleich 
das Metermaass in Deutschland seit langen Jahren als Läugen- 
maass eingeführt, zum weitaus grössten Theile nach englischen 
Fuss gerechnet werde. Redner greift hauptsächlich die Presse 
an, „welche bet der Notifizirung eines Stapellaufs erwähne, 
„das vom Stapel gelaufene Schiff war so und soviele Fuss 
lang u. s. w,* Hieran kmüpft sich eine kurze Besprechung, 
in der theils die Aussagen des Vorreduers bestätigt, theils an- 
gegriffen werden. 


sind. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 1. December. Als ordentliche Mitglieder auf- 
genommen wurden die Herren Kapitäne Martens, D. „Anna 
Woermann* und Paetzelt, D. „Maceio“; zur Aufnahme vor- 
geschlagen ein Kapitän. Der Vorsitzende dankt im Namen der 
Versammlung den Mitgliedern des Festoomitees für ihre Bemuh- 
ungen zu dem am 27. November abgehaltenen Stiftungsfeste 
des Vereins, Eingegangen waren von der Seewarte zwölf Frage- 
bogen für Segelhandbücher, verbunden mit Küstenbeschreibung, 
zur gefülligen Kenntnisnahme an den Verein die Bestrebungen 
des Instituts zu fürdern, Nachdem noch einige interne Ange- 
legenheiten des Vereins zur Erörterung kommen, theilt der Vor- 
sitzende mit, dass das vielbesprochene Vereinsbanner seiner 
Vollendung entgegengehe. und in vierzebn Tagen zur Ansicht 
den Mitgliedern unterbreitet werde. Nach Erledigung dieses 
Gegenstandes wird das in voriger Sitzung bereits tbeilweise 
erörterte Thema der Tagesordnung zur Diskussion gestellt, Es 
handelt sich bekanntlich darum, ist es angezeigt die seit Erlass 
der Seemannsordnung vom 27. 
gangene Uebereinstimmung dieser mit Titel [V Buch V des 
Handelsgesetzbuches wiederherzustellen? Die Technische Kom- 
mission, anf Grund deren Vorschläge diese Frage zur Erörte- 
rung steht, befürwortet zu prüfen, ob nicht die Erfahrungen 
der Praxis und grundsätzliche Erwägungen es rathsam er- 


December 18572 verloren ge- 


scheinen lassen, auf eine Wiederberstellung der Gleichmässig- 
keit in den Ansprüchen von Schiffer und Schiffsmannschaft 
hinzuwirken. Dabei kommt es vornehmlich an in Art. 517 (8 547) 


Abs. 2, welcher sich mit der Zurückbeförderung. des Schiffers. 


beschäftigt, eine Urbereinstimmung mit der Seemannsordoung 
zu schaffen. — Von einem Mitgliede wird hervorgehoben, dass 
meistentheils, zwischen Rbeder und Schiffer Kontrakte, in denen 
auch die Art der Zurückbeförderung vorgesehen ist, bestehen, 
dass aber ein Schiffer gezwungen ist, jeden ihm vom Rheder 


-_ _präsentirten Kontrakt zu unterzeichnen, widrigenfalls er auf 
___ dies Stellung Verzichtung leistet, Es 


wäre desshalb wün- 
schenswerth, genau gesetzlich vorzuschreiten, unter welchen 
Umständen der Kapitan eines Schiffes eine kostenfreie Zurück- 
beforderung von seinem Kheder beanspruchen kann. Es wer- 
den vom Vorsitzenden noch einmal die Vorschläge des Vereins 
„Weser“ verlesen, in welchen befürwortet ist, dem Schiffer die- 
selben Rechte im Handelsgesetzbuch, wie dem Schiffsmann in 
ı der Seemaunsordnung, zuzuerkennen. Eine Beschlussfassung, 
welche der vorgeschrittenen Zeit halber nicht stattfindet, wird 
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auf die nächste Sitzung vertagt. Ebenfalls beabsichtigt man‘ 
am 8. Dezember etwas nüher auf die Beschlüsse des ersten 
Deutschen Seemannscongresses einzugehen. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Die letzte Versammlung, die nur mässig besucht war, 
fand unter Leitung des Vorsitzenden statt. An Eingängen 
lagen vor: ein Schreiben des Vereins der Seestouerleute an 
der Weser, ein solches vom Vorsitzenden der Sociedad cosmo- 
polita de capitanos' Valparaiso und Carrizal-Bajo; eine Ein- 
ladung von den Herren Stubbs & Conrad zur Erprobung der 
von denselben in Handel gebrachten Rettungs-Matratze; eine 
Einladung zur Feier des 35jibrigen Stiftungsfestes der See- 
mannschule auf Waltershof an die früheren Schüler dieses 
Institüts. Verbandelt wurde im Anschluss an die vorige Ver- 
sammlung über die Frage, ob bei Vertheilung des Hülfs- und 


„Bergelobns _untor. die Masaschaft nicht auch den Schiffsoffi- 


zieren ein gewisser Antheil, ähnlich wie dem Capitin gesetz- 
lich festgelegt werden sollte. In der Versammlung wurde all- 
gemein betont, dass diese Forderung gewiss berechtigt sei, da, 
wie schon in voriger Versammlung ausgeführt, die Schiffs- 
offiziere nieht nur bei weitaus den meisten Bergungen die 
Meisthetheiligten seien, sondern auch für jede ihrer Anord- 
bungen in einer Weise verantwortlich gemacht würden, die 
ihre fernere Existenz berühre. Es wurde daher beschlossen, 
in Vorschlag zu bringen, dass die Hälfte des der _Schiffsniann-_ 
schaft zustehenden Antheils am Brutto-Bergelobn—anter—die— 
Schiffsolfiziere, die andere Hälfte unter die Mannschaft ver- 
theilt werden solle. Die Untervertheilung unter die einzeinen 
Personen der Schiffsoffiziere wad der Mannschaft müsse nach 
Ansicht der Versammlung dem Kapitän übertragen werden, 
welcher unter Hinzuziebung von Vertretern jeder Katar | 
die Antheile der einzelnen Personen in ideellen Quoten fest- 
stellt, gegen welche Feststellung bei dem nächsten Seemanns- 
amt Berufung eingelegt werden kann, welches eine endgültige 
Entscheidung trifft. Hierauf wurde noch eine Ersatzwahl für 
ein in See gehendes Mitglied zum Verwaltungsrathe vorgenom- 
men und dann die Versammlung geschlossen. 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 1. December 187. 
Seit unserem letzten Bericht ist keine nennenswerthe 
Aenderung im Frachtenmarkt für Retourladungen zu verzeich- 
Ausfrachten sind etwas gewichen. Nachstehend einige 
der letzten Abschlüsse: 
„Holt Hill“, London,San Diego, 21/— per T.d. W., Stückgüter, 
„Forthbank“, Sicilen/Portland O, 16/—, Phosphat. 
„Annie Fletcher’, Westküste Süd-Amerika’s Vereinigte Staaten, 
26/3, Salpeter. 
„Drumcliff“, Caleutta/Hamburg, 31/3, Option Newyork, § 5,50, 
Jute. 
„Liburna“, Garston Santos, 1/—, Kohlen. 
„Blengfell“, Westküste 8. A. von Neweastle N. 8. W., 16/6, 
abzüglich 6d, direct, Kohlen. 





nen. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetbeilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 19. November 1847, 
Die Nachfrage nach Räumte für Getreideladungen, beson- 
ders in kleineren Schiffen, passend für Geschäfte nach Cork f, O,. 
hat fortgesetzt zugenommen und ist offenbar nur noch be- 
schränkt durch den stufenweise zunehmenden Mangel an pas- 
sender Riiumte. Boote, welche im Stande sind, im Monat De- 
zember zu laden, können zu 4s nach Cork £. O. placirt werden. 
Januar-Räumte zu Us 74d und 3s $d. Februar zu 3s Gd; bis 
zum März ist noch keine Nachfrage vorhanden. Grosse Boote 
zur Beladung im November oder Anfang Dezember sind im 
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Stande 1'/,d bis 3d höhere Frachten nach ausgesuchten Häfen 
zu erzielen, als solche Dampfer, welche io der zweiten Hälfte 
des Dezember oder am Anfang Januar laden, Für die spätere 
Hälfte des Monats Januar ist die Nachfrage nach Räpmte 
nicht sehr lebhaft, ein beschränktes Geschäft hat zu 38 für 
Mai und 2s 7’/,, bei einem Theile Hafer stattgefunden, für 
Februar ist ein lebhaftes Geschäft für ausgesuchte Häfen zu 
2s 10'/,d und2s 6d zu Stande gekommen. Baumwollen-Raten 
weisen eine geringe Zunahme von den Atlantischen Häfen auf. 
Der Bedarf vom Golf bleibt fest und setzt sich fort. Für an- 
dere Fahrten, mit Ausnahme einiger Boote, die am Platze 
Stückgut Inden, ist die Nachfrage wenig lebhaft. Kistenöl- und 
Bauholz-Frachten von den Golfhäfen werden auch ferner ver- 
nachlässigt. — In unserem Segelschiffsmarkt besteht keine be- 
sondere Aenderung, die Räumte ist, sowohl am Platz wie auf 
Ankauf, sehr mangelhaft. Trotzdem bleiben die Raten konse- 
quent fest, 

















| Mehl in 
Wir notiren Getreide. De | Siicken. | eee 

| wsionen. ly Qelkucb,| EU 
Liverpool, Dpfr. '4'/,d. 20: 15/ 15/ 
London, Dpfr. Sd. 120/ 176 15: 
Glasgow, Dpfr. Sd. 122,6 15 15; 
Bristol 5d. 20; 17,65 17,6 
Hull sd 1226 17/6 1h! 
Leith 5"/.d. 25) 18.0 17/6. 
Newcastle Od. 20, 17,6 '15/a17,6 
Hamburg TA 1.05 mk. |15 cents. [50 mk, 
Rotterdam 10", 27%, ets. [20 cts. 12al6e. 
Amsterdam 10'e. 127%, ets. [20 cts. | 12a16e. 
Kopenhagen 4,9 27:6 22/5 25, 
Bordeaux 3,9 321), cents.'2de. $s. 
Antwerpen od. 22/6 17/6 17/6220; 
Bremen 65 4 24c. 18 c. le. 
Marseille 3003,90  127,6430/ [22% 22,6025/ 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 300. — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-32d. 
— Autwerpen 3-16d. — Bremen 35c. — Marseille ’/,d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfer.: 


Cork f. 0. Direct. Continent. Shanghai. 
N. Y. Balt. U. K. 
Getreide p. Dpfr. 4 4/ 374,039 Af woe. 
Raff, Petrol, p. Segel .... rad 2... BS" Sc. 
Hongkong, Jurn, Caleutta, Japan. 
tetreide per Dampfer ....:. 0 cee ee nenne eee 
Raff. Petrol. per Segel 21e. 20e. 1iv. 220 
Biichersaal. 


Die deutschen Meere und ihre Bewohner von Dr. William 
Marshall Professor für Zoologie an der Univer- 
sität in Leipzig. Verlag von A. Twietmeyer, 
Leipzig. 

Die Flora und Fauna der Meere ist schon von Vielen 
untersucht, ebenfalls haben Zoologen und Naturforscher ver- 
schiedener Länder die gewiss nach vieler Mühe erzielten Er- 
fahrungen auf diesem Gebiet der Oeffentlichkeit übergeben. 
Der Leserkreis für den derartige Beobachtungen bestimmt waren, 
naturgemilss ein beschränkter, weil die ganze Dar- 
stellungsweise nicht in unterhaltender sondern belehrender 
Form zum Ausdruck kam. Professor Marshall hat aber sein Buch 
nicht nur für den speciell diese Wissenschaft studirenden Theil 
der Menschheit, soadern auch für den Laien geschrieben und 
diese seine Absicht gleich im Titelblatt zu erkennen gegeben, 
denn er fügt dem Titel „Die deutschen Meere und ihre Be- 
wohner* noch die Worte „naturbistorisches Vademecum für 
Besucher deutscher Seebäder“ hinzu. Beim Durchblättern des 
umfangreichen Werkes findet man, dass sich der Verfasser alle 


wurde 


Mühe gegeben hat, die oft — wenigstens für Badegiista — 

recht nüchterne Materie durch geistreiche und das Interesss 
belebende Bemerkungen, unterhaltend zu gestalten. Wir künnen 
dershalb Allen, selbst solchen Lesern, die durch Romane der 
allerneuesten Richtung ihre Mussestunden zu kürzen bemüht 
sind, die Lektüre empfehlen. Das Inhaltverzeichniss ist ein 
sehr reichhaltiges. Der Autor widinet nacheinander der Be. 
sprechung der Pflanzen, des Bernsteins, der Urthiere, Hchl- 
thiere, Stachelhäuter, Würmer, Gliederfissler, Weichthiere, 
Fische, Vogel und Säugethiere einen mehr oder weniger 
grösseren Platz io seinem Buche. Interessant sind unter 
Anderen die Ausführungen über den Ursprung des Bernstein 
Hinsichtlich der Verschiedenheit und Gestalt der rohen Bere- 
steinstücke, heisst es an einer Stelle, lassen sich gewisse Typen 
unterscheiden. 1. „Tropfen, von sehr ungleicher Grüsse, voo 
der eines kleinen Wassertropfens bis zu der eines Enteneis; 
von linglich birnartiger Form und mit einem, fast schräg ab- 
gebrochenem Stil Sie tropften als Harz wohl hauptsiichlics 
aus Verwunden der Aeste, errtarrten und wurden vom Winde 
abgelöst. Einzelne fielen noch weich zu Boden und erscheinen 
plattgedrückt. 2. Stengel, Stangen und Cylinder bildeten sich, 
wenn schon vorbandene erhärtete Tropfenstiele von späteren 
Harzergüssen überzogen wurden. Das konnte mehrere Mal 
in Pausen hintereinander geschehen und dann erhielten die 
Bernsteinstücke eine konzentrische Schichtung. 3. Sebiefrige, 
in Lamellen spaltende Stücke wurden von solchem Harz ge- 
formt, das in flacher Ausdehnung, sei es aussen auf der Rind 
oder unten auf dem Boden erstarrte. Auch hierbei konnte 
Guss auf Guss erfolgen und konnten die Stücke eine geschichtete 
Beschaffenheit annehmen. Die 4. Sorte endlich sind die Platten. 
flach gewölbte Stücke mit einer konvexen und einer konkaven 
Seite, die sich zwischen Rinde und Holz oder zwischen ver- 
schiedenen Holzringen entwickelten.“ In dieser knappen nei 
dabei doch vollkommen das Verständniss der Leser gewinnen- 
den Form sind die meisten Ausführungen und Erklärungen ge- 
macht. Wir glauben wohl, dass es dem Werk nicht an Lesem 
und dem Autor nicht an Verehrern fehlen wird; ob sich aber 
unter Diesen Badegiiste, die theils zur Erholung, theils zum 
Vergnügen ein Bad besuchen, finden werden? Diese Frage 
mag die Zeit beantworten. CS. 


Das neue Recht des Handelsgehülfen vom 1.Januar aus. Ein 
gemeinverständliche Darstellung von Heinrich Böhm, 
Rechtsanwalt in Ratibor, Druck und Ver- 
lag von der Königlichen Hofbuchdruckere! 
Trowitzsch & Sohn, Frankfurt a. d. Oder. 

Es ist allgemein anerkannt, dass die Rechtsverbiltnis# 
der Handlungsgehiilfen dringend einer modernen Anschauungre 
entsprechenden Aenderung bedurften. Dem Rechnung tragen, 
treten die das Verbiltniss von Prinzipal und Handlungsgehülfen 
ordnenden Bestimmungen des bürgerlichen Gesetzbuchs bereit: 
am 1. Januar 1808 in Kraft, Es ist dringend nöthig, dass so 
wohl Prinzipale wie Handlungsgehülfen sich über ihr zukünf- 
tiges, durchaus geändertes Rechtsverhältniss unterrichten un‘ 
um ihnen das zu erleichtern, hat Rechtsanwa!t Böhm in Ratı- 
bor das uns zur Besprechung vorliegende Büchlein geschaffen. 
Die Neuordnung schafft eine ausserordentliche Besserung der 
rechtlichen Stellung des Handlungsgehülfen : die Vereinbarung 
von Kündigungsfristen, die Vertragsfreiheit beim Kopimmmenz:- 
verbot ist gesetzlich neu geregelt, die Fürss des Prit- 
zipals ist wesentlich erweitert. Völlig neu sind WieGrundaätze 
über das kaufmännische Lehrverhältuiss. In knapper, vor 
Gesetzesparagraphen losgelöster Furm hat Rechtsanwalt Böhm 
eine vollständige Darstellung des zukünftigen Rechtsverhilt- 
nisses zwischen Prinzipal und Handlungsgehilfen gegeben, de 
sich besonders auch durch die klare, allgemein verständliche 
Sprache auszeichnet und deshalb warm empfohlen werden ans. 
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— Grad oder Strich” — Deutscher Nautischer Verein (viertes Rundschreiben). — 
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| vor dem Schiedsgericht zum Austrag bringen wollen. 


Auf dem Ausguck. 


Die Einrichtung eines ständigen Schiedsgerich- 
tes mit nautischen Sachverständigen als Beisitzer 
zur Schlichtung von Differenzen, die aus Schiffs- 
kollisionen herrühren, scheint in Hamburg be- 
schlossene Sache zu sein. Der Verein Hamburger 
Rheder hat schon im August d. J. in einem Rund- 
schreiben sich für eine solche Institution ausge- 
sprochen und nunmehr hat auch der nautische 
Verein, nach eingehender Erörterung des Gegen- 
standes sich für das Projeet ausgesprochen, freilich 
erst, nachdem dasselbe gegenüber seiner ursprüng- 
lich geplanten Gestaltung eine wesentliche Ein- 
schränkung erfahren hat. Nach dem erwähnten 
Rundschreiben schien der Plan dahin zu gehen, 
die Rheder von vorneherein zu verpflichten, bei 
Kollisionen zwischen Schiffen, die den der Ver- 
einigung beigetretenen Eigenthümern gehören, auf 
die Verfolgung ihrer Ansprüche vor den ordent- 
lichen Gerichten zu verzichten. Dementsprechend 
wollte man auch die Ladungsinteressenten durch 
eine entsprechende Konnossementsklausel zu einer 
gleichen Verzichtleistung veranlassen. Die Folge 
wäre gewesen, dass auch diejenigen Prozesse, in 
denen verwickelte Rechtsfragen zum Austrag kom- 
men müssen, vor das Schiedsgericht gebracht wor- 
den wären. Bei der heutigen Gestaltung der Sache 
scheint Dies nunmehr ausgeschlossen. Die Be- 
theiligten werden in der Lage sein, in jedem ein- 
zelnen Falle die Entscheidung zu treffen, ob sie 
den Instanzenweg beschreiten, oder ihren Streit 


Jedenfalls ist es besser, dass der Versuch erst in 
dieser Form gemacht wird. Schwierigkeiten wer- 
den sich ohnehin dem neuen Versuch in Menge 
entgegenstellen, wenn Das auch kein Grund ist, 
davor zurückzuschrecken. Der Verzicht auf die 
Erhärtung der Zeugenaussagen durch den Eid, 
dürfte eine der Hauptklippen für die geplante neue 
Institution bilden. Auf den Erfolg des Versuches 
darf man mit Recht gespannt sein. 


* 
* * 


Die deutsche Seewarte hat einen Fragebogen 
herausgegeben, der an die deutschen Schiffsfiihrer 
vertheilt werden soll, mit der Aufforderung, die 
darin enthaltenen Fragen zum Zwecke der Ver- 
vollständigung der in den Segelhandbüchern und 
Küstenbeschreibungen enthaltenen Informationen, zu 
beantworten. Damit hat das Institut entschieden 
einen glücklichen Weg betreten, dem der Erfolg 
sicher zur Seite stehen wird. Wir bezeichnen das 
Experiment nicht nur von dem Gesichtspunkte aus 
glücklich, weil dadurch ein reichhaltiges Material 
zusammengetragen wird, und zwar in einer Form, 
die für die Bearbeitung günstige Vorbeding:ingen 
mit sich bringt, sondern auch weil Fragen Auf- 
nahme gefunden haben, die von grosser praktischer 
Bedeutung sind und auf die unsere heutige nau- 
tische Litteratur noch keine Antwort zu geben 
wusste und auch heute noch nicht zu geben weiss. 
Wir führen davon nur einige wenige Beispiele an, 
um den Schiffsführern zu vergegenwärtigen, wie 
oft sie in der Praxis ihre ganze nautische Bibliothek 
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wohl schon — und leider meistens umsonst — 
durchstöbert, um die Antwort darauf zu finden 
und um ihnen eine ausführliche und gewissenhafte 
Beantwortung der Frage nahe zu legen, in ihrem 
eigenen Interesse. Welcher Art sind die Loots- 
boote? Haben sie bestimmte Stationen und welche? 
Wie weit kam der Lootse dem Schiffe entgegen? 
Besteht Lootsenzwang? Wo verliess der Lootse beim 
Auslaufen das Schiff? Nicht minder ausführlich 
sind die Fragen über Hafeneinrichtungen Anker 
und Liegeplätze, Beschaffenheit der Kaien, Landungs- 
brücken, Hafenbecken, Schleusen, Lagerschuppen, 
Geleiseverbindungen, Krähne, Schuten etc., ferner über 
Hafenunkosten, über Trink- und Kesselspeisewasser. 
Besonders hervorzuheben sind noch die geforderten 
Informationen über Bunkerkohlen und deren Preis, 
Bunkervorrichtungen, die Zeit, die zum Bunkern 
eines bestimmten Quantums erforderlich ist. (Viel- 
leicht würde es sich hier empfehlen, auch noch 
einzufügen, welche Art von Kohlen am Platze 
marktgiingig ist, wie z. B. Cardiff-, Neusüdwales-, ja- 
panische Kohle ete.) Wichtig sind auch die An- 
gaben über die Ducks und Ausbesserungswerk- 
stätten.. So wie die Fragen gestellt sind, be- 
ansprucht ihre Beantwortung weder grosse Mühe 
noch Gewandtheit in der schriftlichen Ausdrucks- 
weise und Jeder kann zur Bereicherung des 
Materials beitragen. Wir halten es für eine 
Ehrenpflicht der deutschen Schiffsführer an dem 
grossen, von der Seewarte angeregten Werke, mit- 
zuarbeiten, aus deren gewissenhafter Erfüllung sie 
überdem selbst den grössten Nutzen ziehen werden. 


Es scheint, als ob der seitens des Vereins der 
Eisen- und Stahlindustriellen und der deutschen 
Schiffswerften z. Z. gemeinschaftlich gestellte An- 
trag beim Minister der öffentlichen Arbeiten auf 
Ermässigung des Frachttarifs für Schiffsbaumaterial 
zum gewünschten Erfolg geführt hat. In voriger 
Woche hat in Berlin eine Versammlung von Ver- 
tretern der betheiligten Eisenbahn-Direktionen, der 
Schiffswerften und Stahlwerke getagt, die offen- 
bar zu einem allerseits befriedigenden Resultat ge- 
führt hat. Die von der Eisenbahnverwaltung ge- 
forderten Garantien scheinen in genügendem Um- 
fange gewährleistet zu sein. Sie bestanden einerseits 
in dem Nachweis, dass nach Eintreten der Er- 
mässigung den deutschen Walzwerken thatsächlich 
auch nennenswerthe Lieferungen von Schiffbau- 
eisen zugeführt werden können, während von Seiten 
der Producenten ein Beleg dafür gefordert wurde, 
dass sie die Aufträge der Schiffbauer auch that- 
sächlich prompt und sicher auszuführen im Stande 
sein werden. Das Letztere scheint durch den un- 
längst gegründeten Verband der Industriellen, an 
den die Aufträge zu richten sind und der sie an 
seine Mitglieder vertheilt, gesichert. Der erste Punkt 


ist eine Frage in Mark und Pfennigen, welche die 
Schiffsbauer als gute Geschäftsleute wohl richtig 
erfasst haben werden. Erfreulich ist es, dass da- 
mit der nationale Schiffbau..und die heimische In- 
dustrie erheblich gefördert werden. Der deutsche 
Schiffbau sollte nunmehr in der Lage sein, dem 
englischen erfolgreich das Feld streitig zu machen, 
zumal er unzweifelhaft den Vortheil billigerer Löhne 
hat. Dass er in Bezug auf Können und technische 
Leistungsfüähigkeit keinen Concurrenten zu fürchten 
braucht, dafür sprechen seine Erfolge und davon 
zeugen «die stolzen Schiffe, die er der deutschen 
Flagge zugeführt. Schiffe, wie „Kaiser Wilhelm der 
Grosse“, „Fürst Bismarck“ und ,,Pretoria“ sind Er- 
zeugnisse, wie sie keine andere Flagge besser auf- 
zuweisen hat. 


“ 
* 2 


Man muss es den Rumänen nachlassen, dass 
sie sich alle erdenkliche Mühe geben eine Handels- 
flotte zusammenzubringen. Der Eröffnung eines 
regelmässigen Postdampferdienstes zwischen Con- 
stantza und Constantinopel ist die Linie Rumänien- 
Alexandrien gefolgt, dann die Rotterdamer Linie, 
und nunmehr soll, wie wir einer Notiz des Constan- 
tinopeler Handelsblattes entnehmen, auch eine regel- 
mässige Fahrt zwischen den rumänischen Donau- 
häfen und einigen bulgarischen Plätzen ins Leben 
gerufen werden. Es heisst, dass zu diesem Zwecke 
der Staatswerft in Turn-Severin der Auftrag zum 
Bau von vier neuen Schiffen ertheilt worden ist. 
Freilich darf man nicht ausser Acht lassen, dass 
bei diesem rapiden Emporschiessen der rumänischen 
Handelsflotte staatliche Beihülfe in weitgehendem 
Maasse in Anspruch genommen worden ist und 
noch fortwährend genommen wird. Von einer 
Rentabilität wird vorläufig bei dem etwas foreirten 
Entwicklungsgange noch keine Rede sein können. 
Dazu fehlt wohl noch bei dem ganzen Betriebe 
die Erfahrung und vor Allem das geschulte Menschen- 
material. Man kann wohl Armeen aus dem Boden 
stampfen, aber keine Marine. Immerhin können 
Billigdenkende dem rumänischen Unternehmungs- 
geist die Anerkennung nicht versagen. Die Leute 
erkennen die Bedeutung des Seeverkehrs für die 
commerzielle Entwickelung des Landes, und die bei 
jedem neuen Unternehmen unausbleiblichen Kinder- 
krankheiten werden sie hoffentlich nicht abschrecken, 
auf dem einmal betretenen Pfade zu verharren. 


* 
* « 


Die Compagnie Générale Transatlantique scheint 
durch den neuen Vertrag mit der französischen 
Regierung zu einer umfangreichen Ergänzung ihres 
Flottenmaterials verpflichtet worden zu sein. Nach 
einer Mittheilung des Handelsministers sind auf 
den Loire-Werften der Gesellschaft 3 Dampfer für 
den Postdienst Havre—New-York bis zum 1. April 
1904 zur Ablieferung zu bringen. Das erste Boot 
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soll am 1. August 1900 fertiggestellt werden, cin 
zweites am 1. Juli 1904 und ein drittes im April 
1903. Ferner soll die Gesellschaft sich zum Bau 
eines vierten Schnefldampfers verpflichten, dessen 
Kiel am 1. Juli 1905 zu strecken ist, sofern bis 
dahin nachgewiesen wird, dass die jährliche Durch- 
schnittsgeschwindigkeit irgend einer fremden Post- 
dampferlinie die von den Schiffen der französischen 
sesellschaft erzielte um mehr als 10°/, übersteigt. 
Der Kostenpreis der drei ersten Schiffe wird auf 
22 Millionen Fres. veranschlagt. 


= 
* * 


Die Errichtung einer Schiffswerft in England, 
die sich mit dem Bau von Turbinenschiffen als 
Specialität befassen wird, ist nunmehr bereits eine 
vollendete Thatsache. Darüber ist man sich in 
Kreisen der Schiffs- und Maschinenbautechniker 
sofort klar geworden, dass die wunderbaren Erfolge, 
welche die „Turbinia“ auf der Jubiläums-Flotten- 
Revue erzielte, einen Wendepunkt in der Entwicke- 
lung der Dampfpropulsion auf See bedeuten, Das 
Turbiniaexperiment war so erfolgreich, dass die Ein- 
führung des Systems in die praktische Schifffahrt 
nur eine Frage der Zeit sein konnte. Parson, der 
glückliche Erfinder, hat bekanntlich eine Gesell- 
schaft mit einem Kapital von 4 Millionen Mark ge- 
gründet, um seine Erfindung praktisch zu verwerthen. 
Vorläufig ist der Bau von Torpedobootszerstörern 
nach dem Turbinensystem in Aussicht genommen, 
mit der Zeit wird man sich aber wohl auch an 
die Konstruktion grösserer Schiffe heranmachen. 
Der Werftplatz, den die Gesellschaft erworben, liegt 
am Tyne neben dem Gewese von Swan & Hunter 
in Wallsend und hat eine Wasserfront von 300 Fuss. 
Es sollen voraussichtlich zwei Helgen gelegt und 
ausserdem ein Trockendock gebaut werden. 


” 
Eu [3 


Wir haben an dieser Stelle schon früher auf 
die grosse Ausdehnungsfähigkeit des Imports von 
Südfrüchten, in Sonderheit von Bananen hingewie- 
sen. Der hohe Nährwerth dieser Frucht, und die 
Möglichkeit sie in allen erdenklichen Arten zuzu- 
bereiten, sichern ihr einen bevorzugten Rang in 
Bezug auf die Volksernährung. Ein Blick auf die 
Entwickelung, welche der Fruchttransport vun West- 
indien nach New-York und Boston im Laufe der 
letzten 25 Jahre genommen hat, lässt die Bedeutung 
erkennen, welche dieser Artikel für das wirthschaft- 
liche Leben jenseits des Atlantischen Ozeans erlangt 
hat. Der erste Versuch, Bananen in grösseren 
Mengen von Jamaika aus auf den amerikanischen 
Markt zu bringen, datirt aus dem Jahre 1869. Der 
Unternehmer war ein Kapitän, Namens Bush. Er 
belud seine Schiffe mit Bananen und expedirte sie 
nach New-York, wo sie reissenden Absatz fanden. 
Zehn Jahre später belief sich der Werth der von 
Jamaica exportirten Frucht auf 440000 .#. Ein 
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bedeutender Aufschwung setzte um das Jahr 1889 
ein, als die britische Regierung der Atlas-Linie 
eine Subrention gewährte, wogegen die Gesellschaft 
sich zur Reservirung ‘einer bestimmten Räumte 
für den Fruehttransport und zur Beförderung bei 
einem miissigen Frachtsatz verpflichten musste. 
In diesem Jahr stieg die Ausfuhr auf 6 400 000 .# 
und in 1895/96 hatte sie bereits die Höhe von 
10 720000 .@ erreicht. Von dieser letztgenannten 
Summe entfielen 6320000 .„# auf Bananen und 
3309000 „#4 auf Apfelsinen. Die ersten Versuche 
geschahen auf einer einfachen Basis, und ohne Be- 
anspruchung eines nennenswerthen Kapitals, Die 
Farmer wurden veranlasst, kleine Landflächen mit 
Bananen zu bepflanzen und die Früchte nach den 
Verschiffungshiifen zu senden, wo sie in die Fahr- 
zeuge gepackt wurden. Nach und nach entwickel- 
te sich dann die Bananenkultur in ausgedehntem 
Masse. Bei der heutigen Gestaltung der Schifffahrt 
und der vervollkommneten Technik steht es ausser 
Frage, dass der Massentransport der Früchte sich 
auch auf grössere Entfernung mit Vortheil durch- 
führen lässt, sodass hier eine lohnende Perspektive 
sich für die Schifffahrt bietet. 


. 
* . 


Alle Berufsstände, alle Gesellschaftsklassen, ja 
man kann sagen, jeder deutsche Reichsangehörige be- 
schäftigt sich gegenwärtig mehr oder weniger mit der 
dem deutschen Reichstage vorgelegten Marinevorlage. 
Desshalb glauben auch wir, obgleich das Thema 
nicht in den Rahmen einer Fachzeitschrift passt, 
unsere Stimme erheben und eine Lanze für die 
Vermehrung und den Ausbau der deutschen Kriegs- 
flotte brechen zu dürfen. Von dem Standpunkte 
eines praktischen Seemannes, den wir hier vertreten, 
ist eine das Eigenthum des Vaterlandes schützende 
Marine nicht nur im höchsten Grade wünschens- 
werth, sondern erforderlich. — In letzter Zeit 
haben Angehörige der Negerrepublik Haiti und 
Söhne aus dem Reiche der Mitte theils im Uebermutk, 
theils in fanatischem Glaubenseifer deutsche Reichs- 
angehörige beleidigt und gemordet, Die von der 
deutschen Regierung geforderte Sühne blieb auf 
gütlichem Wege aus. Wollte das Deutsche Reich 
nicht die traurige Rolle eines Landes spielen, das 
ungestraft von Jedem verletzt werden kann, so war 
es nothwendig, die auf gütlichem Wege nicht ge- 
währte Sühne durch Waffengewalt zu erzwingen. 
Die Regierung, ihrer hohen Pflicht bewusst, zigerte 
nicht, diese zr erfüllen. Doch um die deutsche 
Kriegsflagge in Ostasien, Haiti und Kreta der in 
jenen Ländern wohnenden Bevölkerung zu zeigen 
und die Stärke des mächtigen Deutschen Reiches 
zu documentiren, war es nothwendig, die zum 
Schutze der deutschen Küsten unentbehrliche Flotte 
um mehr als ein Drittel zu schwächen. Das beweist 
auf das Deutlichste, dass eine Verstärkung und Ver- 
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mehrung der deutschen Kriegsflotte unter allen Um- 
ständen erforderlich ist. Unsere Leser, die das Aus- 
land und seine Bewohner kennen, wissen, welchen Ein- 
druck es auf die Bevölkerung eines von Farbigen und 
Negern geleiteten Staates macht, wenn die Flagge 
eines stattlichen Kriegsschiffes im Hafen weht; 
nur sichtbare Macht ist im Stande der schwarzen 
Rasse Respekt einzuflössen. Respekt und Achtung 
müssen aber die von der Natur mit dunkler Haut- 
farbe Gekennzeichneten vor uns haben, wenn der 
Aufenthalt in Tropenländern für dort ansässige 
Deutsche und für die jene Hüfen besuchenden 
deutschen: Seeleute erträglich bleiben soll. Diese 
Bedingung ist im Interesse der deutschen Schiff- 
fahrt, des deutschen Seemannstandes und der 
deutschen Flagge nothwendig. 


Grad oder Strieh? 
(Dr. O. Fulst in Bremen.) 


Eisen und Dampf haben in der Schifffahrt eine 
grosse Umwälzung hervorgerufen. Fragen, die früher 
wichtig waren, sind in den Hintergrund getreten, 
neue Fragen sind aufgetaucht. Nicht nur in tech- 
nischer auch in wissenschaftlicber Beziehung sind 
an die Schiffsführung eine Menge neuer Anforde- 
rungen gestellt worden, die man früher nicht kannte. 
Man denke nur an die Behandlung des Kompasses 
an Bord eiserner Schiffe, man denke an die auf 
schnellen Dampfern erforderliche Genauigkeit der 
Ortsbestimmung auf See, die mit dem früheren Ge- 
brauch, einmal des Tags seine Breite und Länge 
zu bestimmen, gründlich aufräumte und häufigere 
und sorgfältigere Ortsbestimmungen gebieterisch 
verlangte. Die Vervollkommnung der nautischen 
Instrumente, der Ausbaw gewisser astronomischer 
Methoden war die Folge dieses Strebens. 

Bei klarem Himmel lässt sich heute bei der 
kurzen Dauer der Dampferreisen der Schiffsort bei 
sachgemässer Anwendung der vorhandenen Methoden 
mit einer Genauigkeit bestimmen, die nur wenig zu 
wünschen übrig lässt, Ist aber der Himmel be- 
deckt und der Seemann nur auf Kompass und 
Logge angewiesen, so ist es mit der Genauigkeit 
der Ortsbestimmung nur schlecht bestellt. Die im 
allgemeinen grossen Unterschiede zwischen dem 
„Schiffsort nach Loggerechnung* und dem „Schiffsort 
nach astronomischer Beobachtung“ führen dem Schiffs- 
offizier diese Thatsache |immer wieder vor Augen. 

Unter diesen Umständen muss auf den ersten 
Blick eine Neuerung auffallen, die man jetzt viel- 
fach auf Dampfern eingeführt hat. Während man 
sich früher (und vorwiegend auch noch heutigen 
Tags) beim Aufmachen der Loggerechnung aus- 
schliesslich des Strichmaasses bediente, also den 
Kurs — sowohl den Kompass-Kurs wie den wahren 
Kurs — in der gewöhnlichen Weise in Strichmaass 


angab, koppelt man jetzt vielfach nach Graden, ob- 
wohl man nach der Strichrose und nicht nach der 
Gradrose steuert. Was war der Grund zu dieser 
Neuerung? Verliess man das Strichmaass, um ge- 
nauer zu rechnen, oder verliess man es, um be- 
quemer zu rechnen? Diese Fragen sollen hier 
etwas eingehender erürtert werden. 


Die Ungenauigkeiten der Loggerechnung rührer 
her von der Ungenauigkeit im Kurse, von der Un- 
genauigkeit in der Distanz und in der Ungenauig- 
keit in der Rechnung. 

Der wahre Kurs des Schiffes ist auf See nur 
wenig genau bekannt, weil das Schiff nicht auf 
demselben Kurs zu halten ist und weil Abtrift, 
Missweisung und Strom meist fehlerhaft in Rech- 
nung gebracht werden. 

Wenn auch die neueren schnellen Dampfer 
gemeiniglich vorzüglich steuern, so ist ein Abfallen 
vom Kurse doch nicht zu vermeiden. Es fällt auch 
keineswegs der „mittlere“ Kurs mit dem zu steuern- 
den Kurse zusammen, was der Fall wäre, wenn 
das Abweichen vom Kurse nach Steuerbord und 
nach Backbord gleichmässig erfolgte. Wind oder 
See bewirken aber, dass das Abweichen fast immer 
nach derselben Seite erfolgt. Ein geschickter Steurer 
wird es allerdings dahin bringen können, dass der 
mittlere Kurs nur wenig von dem zu steuernden 
Kurse abweicht. 

Die Schwierigkeit die Abtrift_ genau zu be- 
stimmen, ist bekannt; Fehler von einigen Graden 
wird man leicht dabei machen können, Auch die 
Dampfer treiben bei starkem seitlichem Winde ab, 
wenn auch die Abweichung weniger beträgt als 
bei Segelschiffen. Man hat also auch auf Dampfern 
mit dieser Fehlerquelle zu rechnen, 


Auch die Missweisung ist auf See mehr oder 
weniger unsicher. Bei klarem Wetter, wenn man 
immer und immer wieder Gelegenheit hat, die Miss- 
weisung durch Peilung der Sonne oder anderer 
Gestirne zu bestimmen, ist die Unsicherheit geringer 
als wenn man mehrere Tage keine Gelegenheit ge- 
habt hat, die Missweisung auf diese Weise zu er- 
mitteln. Leider kommt gerade in diesem Falle viel 
auf die Genauigkeit der Loggerechnung an. Bei 
klarem Wetter entstehen die Ungenauigkeiten in der 
Missweisung aus Fehlern beim Peilen, die unter 
Umständen ziemlich beträchtlich sein können und 
aus Fehlern im Azimuth der Gestirne.*) Auf eine 
Ungenauigkeit von einem Grad muss man minde- 
*) Es ist Brauch, das Azimuth aus Azimuthtafeln zu ent- 
nehmen, Da aber das Einschalten nach Breite, Abweichung 
und Zeit unbeyvem und zeitraubend ist, so pflegt man das 
Azimuth für den nüchsten vollen Grad der Breite und Ab- 
weichung aus der Tafel zu entnehmen und nur für die Zeit 
oder den Stundenwinkel einzuschalten. Der hierdurch ent- 
stehende Fehler kann unter Umständen einen ganzen Grad und 
mehr betragen. 
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stens in diesem Falle rechnen. Weit bedeutender 
ist der Fehler aber, wenn man die örtliche Ab-, 
lenkung seines Kompasses einige Zeit “nicht kon- 
trolliren konnte, da die örtliche Ablenkung steten 
Veränderungen unterworfen ist. Ein Fehler von 
einem viertel Strich wird dann zu dem Gewöhn- 
lichen gehören. Auch die aus den Karten entnom- 
mene Ortsmissweisung wird mit Fehlern, wenn 
auch nur mit geringen, behaftet sein, sodass in 
diesem Falle die Unsicherheit im wahren Kurs recht 
bedeutend ist. 

Die Einwirkung des Stromes entzieht sich zwar 
nicht völlig der Rechming, doch ist die Veründer- 
lichkeit in der Richtung und Stärke desselben so 
bedeutend, dass er eine beträchtliche Unsicherheit 
im wahren Kurse hervorruft. Befindet sich z. B. 
ein Dampfer, der 10 Knoten Fahrt hat, in einem 


Dwarsstrom von nur 1 Knoten Fahrt, so wird da- 


durch der Kurs um einen vollen halben Strich ge- 
ändert, also bei den schnellsten Dampfern unter 
denselben Umständen etwa um einen viertel Strich. 

Einige andere kleine Fehlerquellen, die gegen- 


“ über den angeführten in den Hintergrund treten, 


sollen hier nicht besonders angeführt werden. 

Wie der Kurs so ist auch die Distanz nür 
ungenau auf See zu bestimmen. Die Logge - 
sowohl die gemeine Logge wie die Patentlogge = 
sind verhältnissmässig unvollkommene Instrumente, 
die nur wenig zuverlässliche Resultate geben. Ber 
Mer gewöhnlichen Logge ist man sich nicht einmal 


über die Länge der Knoten einig. Für ein 14- 


Sekundenglas schwankt z. B. die Knotenlänge 
zwischen 6,85 und 7,20 m. Legt ein Schiff nach 
der Logge mit 7,20 m Knotenlänge 100 Seemeilen 
zurück, so würde es nach der Logge mit 6,85 m 
Knotenlänge 105 Seemeilen zurückgelegt haben 
Mit der einen Logge misst man also die Fahrt und 
somit die Distanz um 5 pCt. grösser als mit der 
andern, 

Aus Versuchen, die die Kaiserliche Marine im 
Jahre 1883 mit den verschiedenen Logge-Apparaten 
angestellt hat, hat sich ergeben, dass die Angaben 
der Logge, zumal bei grossen Geschwindigkeiten, 
wie sie bei den heutigen Dampfern gewöhnlich 
sind, grosse Ungenauigkeit aufweisen, und dass 
Fehler von 10 pCt. und mehr in der Fahrt des 
Schiffes keineswegs zu den Unmöglichkeiten ge- 
hören. Die Patentloggen geben im Allgemeinen 
ebenso. schlechte oder noch schlechtere Resultate. 
(Man vergleiche Mühleisen, Handbuch der See- 
mannschaft, Bremen , 1893, Seite 113 ff.) 


“Natürlich beeinflusst auch die Strömung die 
zurückgelegte Distanz. Während bei seitlicher 
Richtung des Stromes vornehmlich der Kurs, ge- 
ändert wird, so wird, wenn der Strom mit dem 
Kurse ‚gleich oder entgegengesetzt gerichtet ist, 
nor_die Distanz geändert. Bildet die Richtung des 
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Stromes mit dem Kurse des Schiffes einen_schiefen 
Winkel, 
geändert. 

Würden alle Fehler nach derselben Seite fallen, 
so würde der Fehler sowohl im Kurs, wie in der 
Distanz recht bedeutend werden und selbst solche 
ven !/, bis 1 Strich im Kurse und 15 bis 20 pCt. 
in der Distanz möglich sein. Da das im All- 
gemeinen nicht der Fall sein wird, so wird man 
auch nicht immer auf einen so grossen Fehler ge- 
fasst zu sein brauchen. 

Unter dem wahrscheinlichen Fehler einer 
Messung versteht man denjenigen Fehler, der beim 
Messen ebenso oft nicht erreicht, wie überschritten 
wird. Ist z. B. der. wahrscheinliche Fehler einer 
Winkelmessung 20” so heisst das bei einer sehr 
grossen Anzahl solcher Winkelmessungen ist der 
Fehler ebenso oft grösser als 20“, wie er kleiner 
als 20“ ist, Man kann also eins gegen eins wetten, 
dass der Fehler diese Grösse nicht überschreiten 
wird. 

Ich glaube nicht zu viel zu behaupten, wenn 


ich sage, der wahrscheinliche Fehler im _Kurse_be-- 


trage 2°, der in der Distanz 5 pCt. Das würde 
also heissen: Kurs und Distanz sind ebenso oft 
um mehr als diese Beträge fehlerhaft, wie sie um 
weniger als diese Beträge fehlerhaft sind. 

Segelt ein Schiff z. B. 100 Seemeilen, so muss 
man mit der Wahrscheinlichkeit rechnen, dass der 
Kurs nicht N sondern N2°0 oder N2°W ist, und 
dass die Distanz nicht 100 Seemeilen, sondern 95 
oder 105 Seemeilen beträgt. 

Für den Kurs N2°0 (oder N2°W) 105 Soemeilen 
ist der gutgemachte Breitenunterschied 104,9 See- 
meilen, die gutgemachte Abweitung 3,7 cm. Es 
ist also wahrscheinlich, dass das Schiff nach 100 
Seemeilen Segelung 4,9 Seemeilen nördlicher (süd- 
licher) und 3,7 Seemeilen östlicher (westlicher) steht, 
als sich nach der Schiffsrechnung ergiebt, d. h. 
dass der wahre Schiffsort 6,15 Seemeilen 
von dem berechnenden Schiffsort liegt. 

Bringt man nun bei der Berechnung dadurch, 
dass man den wahren Kurs auf '/, Strich abrundet, 
eine weitere Ungenauigkeit hinein, so wird aller- 
dings die Ungenauigkeit im Resultat vergrössert, 
doch ist, wie wir gleich sehen werden, die Ver- 
schlechterung eine ganz unbedeutende. 

Beim Abrunden auf viertel Striche kann 
nur der Kurs und zwar bis zum Betrage von 
!/,-Strich oder 1,4" fehlerhaft werden. Ein Blick 
in die Strichtafel lehrt uns, dass hierdurch ein 
Fehler von 2,4 Sml. im Schiffsort entstehen kann. 
Aber ebenso wenig, wie wir oben alle grüsstmög- 
lichen Fehler in Kurs und Distanz addierten, um 
den wahrscheinlichen Fehler zu erhalten, ebenso- 
wenig dürfen wir auch bier sagen, durch das Ab- 
runden würde das Resultat voraussichtlich um 2,4Snal. 


so wird sowohl der Kurs als die Distanz 
Pe e - 
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schlechter. Denn ebenso oft wie der grösste Fehler 
von !/, Strich beim Abrunden auftritt, ebenso oft 
tritt auch der Fehler 0 auf, und ebenso oft wie ein 
solcher Fehler die im Kurse schon vorhandenen 
Fehler vergrössert, ebenso oft wird er sie theilweise 
oder vielleicht vollständig aufheben, so dass der ab- 
gerundete Kurs der Wahrheit näher kommt, als der 
nicht abgerundete, 


Will man die durch. das Abrunden hervor- 
gerufene wahrscheinliche Verschlechterung des 
Resultats bestimmen, so muss man alle hierbei mög- 
lichen Fehler mit allen übrigen Fehlern kombiniren 
und daraus den neuen wahrscheinlichen Fehler be- 
stimmen, ähnlich wie dies von mir in einer in den 
Annalen der Hydrographie 1895 veröffentlichten Ab- 
handlungen „über die Berechnung nautisch astrono- 
mischer Aufgaben mit Hilfe vierstelliger Logarith- 
men“ geschehen ist. Ich habe diese Bestimmung 
unter den oben angegebenen Voraussetzungen durch- 
geführt und bin dabei zu dem Resultat gekommen, 
dass der wahrscheinliche Fehler im Kurs 
durch das Abrunden auf viertel Striche 
von 2° auf 2,1° wächst. Wenn man also beim 
genauen Rechnen eins gegen eins wetten kann, 
dass der Kurs um 2° falsch ist, so kann man beim 
Abrunden auf viertel Striche eins gegen eins wetten, 
dass die Ungenauigkeit im Kurs nicht mehr als 
2,1% betrügt. Da die Distanz hierbei unverändert 
bleibt, so gelangen wir zu dem Resultat, dass man 
beim Rechnen mit der Gradtafel nach 100 See- 
meilen Segelung seinen Schiffsort wahrscheinlich 
um 6,15 Seemeilen, beim Rechnen mit der Strich- 
tafel um 6,25 Seemeilen falsch bekommt. Die Ver- 
schlechterung beträgt also nicht mehr als eine 
moderne Schiffslänge. 

Eine merkliche Verbesserung des Re- 
sultats erzielt man also beim Koppeln nach 
der Gradtafel nicht. 





Deutscher Nautischer Verein. 


Viertes Rundschreiben. 





J. Eisberichte: Auf meine infolge des Beschlusses des 
letzten Vereinstages gemachten Eingaben an das Reichs-Marine- 
Amt und an das Reichs-Postamt wird mir von dem Herrn 
Staatssekretär des Reichs-Postamts mitgetheilt, dass im Ein- 
verständniss mit dem Reichs-Marine-Amt die Ahbonnementsge- 
bühr für den Eisberieht der deutschen Ost- oder Nordseeküste 
von 60 „# auf 40 .# ermässigt wird, Auszüge aus den Eis- 
berichten gelangen fortan nicht mehr zur Ausgabe, da im ver- 
gangenen Winter von dieser Einrichtung nur sehr geringer Ge- 
brauch gemacht worden ist. Wenn durch jene Ermässigung 
auch nicht alle Erwartungen erfüllt sind, so ist dieselbe doch 
dankbar anzuerkennen und zu hoffen, dass im Interesse der 
Schifffahrt von dieser Erleichterung Gebrauch gemacht wird. 

li. Seemannsordnung. Der in der am 23. und 24. 
Juli hier abgehaltenen Sitzung der Kommission für die See- 
mannsordnung in Aussicht genommene Bericht ist nunmehr 
fertig gestellt und geht den Mitgliedern mit diesem Rundschrei- 
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ben zu. Ich werde diesen Gegenstand auf die Tagesordoung 
des Vereinstages setzen und empfehle, dass die Mitglieder 
diesen Bericht sowie die Beschlüsse der Kommission prüfen, 
um auf dem Vereinstaga, ihre etwaigen Bemerkungen und 
Wünsche vorzubringen. Ferner lege ich diesem Rundschreiben 
einen Abdruck des Protokolls der Kommission vom 23, und 
23. Juli d. J. bei, mit den bei der Berathung berücksichtigten 
Abänderungs-Vorschlägen. 

III. Fragebogen für Segelhandbücher, ver- 
bunden mit Küstenbeschreibung. Die Direktion der 
Seewarte hat, um Unterstützung ihrer Arbeiten bei der Her- 
ausgabe von Sogelhandbüchern verbunden mit Küstenbeschrei- 
bungen ausserhalb der Nord- und Ostsee gelegener Länder zu 
gewinnen, einen Fragebogen ausgearbeitet, welcher den Rhe- 
dereien und Vereinen zur Verfügung gestellt wird. Von den 
Mitverbreitern werden eingehende Mittheilungen über das Loot- 
senwesen, über Schleppdampfer, Witterungsverhältnisse, Strö- 
mungen beim Ein- und Auslaufen, Landmarken, Wassertiefen, 
Feuer, Hafenvinrichtungen, Anker- und Liegeplätze, Schifffabrts- 
unkosten, Trink- und Kesselspeisewasser, Bunkerkoblen, Proviant 
und sonstige Ausrüstung, Docks und Ausbesserungswerkstätten, 
über den Verkehr mit dem Lande erbeten, Für dis 
Einzelvereine lege ich diesem Rundschreiben ein Exemplar 
dieses Fragebogens, sowie einen Sonderabdruck einer Veröffent- 
lichung der Direktion der Seewarte über diesen Gegenstand 
aus den „Annalen der Hydrographie und Maritimen Meteor- 
logie* bei, Ich bitte auch für diese, für die deutsche Sehiff- 
fahrt wichtigen Arbeiten der Seewarte von den Betheiligten 
wirksame Unterstützung zu Theil werden zu lassen. 


sowie 


IV, Deutscher Seefischerei-Almanach. Von dem 
Deutschen Seefischerei-Vereia ist ein Deutscher Seefischerei- 
Almanach für 1595 herausgegeben, um den Kreisen, die durch 
Beruf oder sonstiges Interesse in Beziehung zur Seefischerei 
stehen, alle diejenigen technischen und statistischen Angaben, 
sowie diejenigen Gesetze und Verordnungen in handlicher Form 
zugänglich zu machen, die für die Seefischerei von Bedeutung 
sind. — Bei der zunehmenden Bedeutung der deutschen See- 
und Küstenfischerei trägt diese umfangreiche Arbeit einem ge- 
fühltem Bedürfniss Rechnug und wird nicht nur für die an 
der Seefischerei, sondern auch für die an der deutschen See- 
schifffahrt Betheiligten von Nutzen sein. In einem Schreiben 
des deutschen Seefischereivereins wird besooders darauf auf- 
merksam gemacht, dass die auf Seite 508 bis 547 des Buches 
enthaltenen Angaben tiber die Bezeichnung der Fanggerathe 
unserer Fischer den Zweck haben, unseren Seeleuten die Er- 
kennung dieser Geräthe möglich zu machen, beziehungsweise 
zu erleichtern. Da es im Interesse der Fischer sehr wesent- 
lich ist, dass ihre in See ausliegenden Fanggeräthe nicht be- 
schädigt oder verschleppt werden, und da auch die passirenden 
Handelsschiffe ein Iateresse haben, diese Geräthe zu ineiden, 
weil sie Schraube und Ruder geführden können, so hofft der 
Verein auf eine Unterstützung seiner auf Vermeidung derar- 
tiger Unfälle gerichteten Bestrebungen im deutsches nautischen 
Publikum. 

V. Rechtsschutzverein für Rheder, Vou der 
Nordisk Skibsrederforening in Christiania sind mir deren 
Satzungen zugegangen; ich kann den Mitgliedern hiervon in 
der Anlage ein Exemplar zustellen, um dessen Prüfung ich er- 
ersuche. Durch die Verhandlungen des nächsten Vereinstages 
wird eine Unterlage für eine gleichartige Einrichtung in Deutsch- 
land getroffen, und hierdurch für die deutsche Rhederei die- 
selben Vortheile geschaffen werden können, wie sie in England 
und in den nordischen Ländern bereits vorhanden sind. 

VI. Der Ausbau der deutschen Flotte in zeitge- 
gemässer Weise wird von der deutschen Reichsregierang he- 
antragt, und dem soeben zusammengetretenen Reichstags ist 
ein diesbezüglicher Gesetzentwurf sowie eine Denkschrift, be 
treffend die „Seeinteressen des Deutschen Reichs". zugegäugen; 








aus deren statistischen Angaben geht hervor, dass die Ent- 
wickelung des deutschen Handels seit Bestehen des Deutschen 
Reichs eine ausserordentliche gewesen ist, und das besonders 
der Seehandel hieran einen steigenden Antheil gehabt hat. Die 
Leistungsfahigkeit der deutschen Rhederei und der Umfang 
des Schiffsverkehrs sind in entsprechender Weise gewachsen. 
Die Betheiligung des inländischen Kapitals und Reichsangehüri- 
ger an überseeischen Unternehmungen ist in diesem Zeitraum 
ganz erheblieh gestiegen. Gegenüber dem Anwachsen deutscher 
Interessen im Auslande und besonders in überseeischen Län- 
dern ist die Entwicklung der Kriegsmarine, welche dieselben 
schützen soll, sehr in Rückstand geblieben. Es ist demgemäss 
als ein Erfordernise anzusehen, dass die deutsche Flotte zur 
nothwendigen Vertretung und zum ausreichenden Schutz der 
deutschen Interessen im Auslande ungesäumt auf die ent- 
sprechende Stärke gebracht wird. 


VIE. Vereinstag. Für den im Februar abzuhaltenden 
Vereinstag liegen bisher als Berathungsgegenstiinde vor; Gesetz, 
betreffend Ausbau der deutschen Flotte. Die Seemannsord- 
nung. Schiedsgerichte zur Entscheidung von Ansprüchen aus 
Kollisionen. Rechtsscbutzverein für Rheder. 


Ich bitte mir etwaige Anträge zur Verbandlung baldmög- 
lichst zugehen zu lassen, damit dieselben den Einzelvereinen 
zeitig unterbreitet werden können. 


Der Vorsitzende des Deutschen Nautischen Vereins 
Sartori. 


Der projektirte Niearagua-Kanal. 


Im Jahre 1894, als ein Kanalprojekt durch Nicaragua aber- 
mals und mit grossem Nachdruck seitens der amerikanischen Ge- 
schäftswelt angeregt wurde, bewillgte der Senat der Vereinigten 
Staaten die Summe von 70 Millionen Dollar, damit die Idee ihrer 
Verwirklichung entgegen gehe. Der Kongress verwarf den 
Senatsentwurf und bewilligte an Stelle der vorhererwähnten 
Summe cine kleinere, welche dazu bestimmt war fernere 
Untersuchungen auszuführen auf welche Weise am Zweckent- 
sprechendsten und am Uekonomischsten das Kanalprojekt zur 
Ausführung gelange, Die wissenschaftliche Expedition, welche 
mit der Aufgabe betraut wurde, die Bodenverhältnisse in 
Nicaragua zu studiren, schickte thren Bericht im Februar 1506 
ein, jedoch erfuhren die in demselben niedergelegten Vorschläge 
und deren Begründungen im Kongress eine ablehnende Haltung. 
Man beschloss eine zweite Kommission mit der wichtigen Auf- 
gabe zu betrauen; diese schiffte sich im Juli dieses Jahres von 
New-York aus ein. Die Erfahrungen und Vorschläge, welche 
die Mitglieder gemacht, werden in kurzer Zeit dem Kongress 
zur Einsicht, Berathung und etwaiger Bewilligung eingehen 
und von der Antwort des gesetzgebenden Körpers soll es ab- 
hängen ob und wann der Kanalbau und mit welcher Staats- 
hilfe, seinen Anfang nehmen wird. Ein Kanalbau der 
eine Wasserverbindung zwischen dein Atlantischen und Pacifischen 
Ocean darstellt ist seit langen Jahren der Traum wissenschaft- 
licher sowie geschäfttreibender Körperschaften und Menschen 
der Alten wie der Neuen Welt gewesen, jedoch scheiterten 
alle Pläne an den Befürchtungen, welche unsere Vorväter 
bezüglich der finanziellen wnd technischen Schwierigkeiten 
durchblicken liessen. Als im Jahre 1555 eine Eisenbahuroute 
die schmalste Stelle des Isthmus von Panama kreuzte und 
durch diese Maassnahme die Entfernung zwischen New York 
und San Franzisco, im Gegensatz zu der bis dahin möglichen 
Umsegelung um Cap Horn, um 6100 Seemeilen gekürzt wurde, 
nannte man diesen Fortschritt einen der bedeutensten des 
Jahrhunderts. Die Eisenbahn erfüllte nicht in dem Umfange 
den Zweck und die Hoffnung, welche sowohl deren Erbauer, 
wie ihre Benutzer erwartet batten, denn die beförderten Güter be- 
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Anfange der 70ger Jabre die Ueberlands-Eisenbahn in den Ver- 
einigten Staaten ihrer Vollendeng entgegen gegangen und die 
Wohlthat dieses ausgedehnten Bahnnetzes anerkannt war, verlor 
die Panama-Bahn immer mehr an Bedeutung. Die Anhänger 
eines Kanals zwischen Atlantischen und Indischen Ocean 
wüchsen hedeutend und traten, nachdem der Suez-Kanal dem 
Verkehr übergeben, mit bestimmten Vorschlägen an die Oeffent- 
liehkeit. Es entstanden verschiedene Kanalprojekte, jedoch 
waren es hauptsächlich drei, deren Befürwortung eine grössere 
Anzahl von Personen verschiedener Nationalität anstrebten. 
Diese, besonders der Erwägung werthen Kanalprojekte waren: 
1.} die Panama-Route 2.) die Tebuantepec-Route 3.) die durch 
Nicaragua. Die Erste die kürzeste, die Letzte die längste Route. 


Die Tehuantepec-Route über die schmalste Stelle der 
mexikanischen Republik, war zuerst als eine Schiffseisenbahn 
gedacht. Nachdem die Ausführung dieses Gedankens auf 
unüberwindliche Schwierigkeiten gestossen, liess man den Plan 
fallen und schritt zur Ausarbeitung eines Kanalentwurfes, 
Jedoch waren die Kosten, welehe zur Vollendung des Unter- 
nehmens nöthig wurden, da allein 125 amerikanische Meilen 
Bergland durchstochen werden mussten, so bedeutend, dass man 
auch von der Ausführung dieses Planes Abstand nalın, zumal 
der Staat eine neue Bahn gründete, die den Atlantischen 
und Stillen Ocean verband. Die End- bezw. Anfangspankte 
der Eisenbahnlinie waren au der Atlantischen Seite Coatza- 
coalcos, an der pazifischen Tehuantepec. Die Entfernung zwi- 
schen New-York, New-Orleans und Europa, und verschiedenen 
Häfen des Stillen Ozeans, bei Benutzung der Tebuantepec- 
Route war, wie die folgenden Tabellen angeben, eine kürzere, 
wie die auf der Panama-Route zurückgelegte. Die Meilenan- 
gabe, welche bei Beuutzung der beiden Routen — also der 
Tehuantepec- und der Panama-Eisenbahn-Ruoute — im Ver- 
gleich zu der um Cap Horn, gewonnen wurde, war laut statis- 
tischen Angaben der mexikanischen Regierung folgende: 

Via Tehuantepec Via Panama 
4661 engl. Meilen 3873 engl. Meilen 


Zwischen 
New-York und Callao 


en Guayaquil 4141 3303 u 

Pe „ Valparaiso 6370 os 5337 Pe 
New-OrleansundCallao 5303 RR 3181 Fe 
= . Valparaiso 040 in 4044 a 
Liverpool und Guayaquil 7379 6267, 
7 „ Callao 7899 „ 6837, 

a Valparaiso9356 =, 3301  „ 


Es blieben also nur noch zwei Projekte, die einer Unter- 
suchung bedurften, übrig, nämlich Panama ond Nicaragua. 
Lesseps, der grosse französische Ingenieur und Erbauer des 
Suez-Kanals, entschied sich für die Ausführung des Panama- 
Kanals. Der Grund zu diesem Beschluss lag weniger in der 
kürzeren Strecke, welche der Panama-Kanal vor dem anderen 
Projekte voraus hatte, als in dem Umstand, dass der Franzose 
es fiir ausführbar hielt einen Durchschaitt durch den Isthmus 
von Panama ohne Schleusen zu ermöglichen, — Heute wissen 
wir alle, dass Lesseps seiner Aufgabe nicht gewachsen war und 
der Panama-Kanal für den eminenten Ingenieur ein Sedan 
geworden ist; wir wissen ferner, dass die enorme Summe von 
1 400 000 000 Francs verausgabt ist und dass man Ende 1330 
die weitere Ausführung des Kanals obne Schleusen aufgeben 
musste. Im Jabre 1894 wurde noch einmal versucht mit Hilfe 
von Schleusen den Kanalbau weiter zu führen, jedoch auch 
dieses aufgegeben, weil die leitenden Personen in keiner Weise 
im Stande waren die sich ‚bietenden Schwierigkeiten zu über- 
winden. Somit musste das Panama-Kanalprojekt als ein miss- 
glücktes Unternehmen betrachtet werden und einer späteren 
Generation, deren technische Hilfsmittel eine grössere Voll- 
kommenbeit aufweisen, überlassen bleiben das so kläglich zu- 
sammenbrechende Werk wieder aufzunehmen. 


Und nun zur Nicaragua-Route. Die Entfernung zwischen 
Ocean und Ocean ist bei der Mündung des San Juan Flusses, 
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von welcher Stelle aus die Kanalbanarbeiten ihren Anfang 
nehmen sollen, eine bedeutend grössere als die bei Panama, 
jedoch hat auf dem Wege von Meer zu Meer die Natur 
Wasserbecken in dem San Juan Flusse und Nicaragua-Ses 
geschaffen, durch die den unternehmenden Kanalbauern viele 
Mühe und Arbeit abgenommen wird. Die ganze Strecke vom 
Atlantischen bis zum Stillen Ocean beträgt an dieser Stelle 
168 englische Meilen, davon fallen allein 141°/, Meilen auf 
schon jetzt unter Wasser befindliche Strecken, es bleiben also 
nur 26°, Meilen zum Durchbruch nach. Die Verschiendenbeit 
des Meeresspiegel, welche von verschiedener Seite als unüber- 
windliches Hinderniss hingestellt ist, soll durch sechs mächtige 
Schleusen ausgeglichen werden, Das ganze Kanalunternehmen 
ist vorwiegend ein nordamerikanisches. Durch Verwirklichung 
der Idee wird zwischen New-York und dem Stillen Ocean die 
kürzeste Verbindung, selbst die der Eisenbahnen eingeschlossen, 
geschaffen, denn die Entfernung von New-York nach dem Paci- 
fic via Cap Horn betriigt 7807, via Süd-Pacifie Bahn 3709, 
via Kanadische-Pacific Bahn 3619, via Central-Pacific Bahn 
3237 und via Nord-Pacific Bahn 3237 englische Meilen, 
wäbrend der westliche Hafen des projektirten Nicaragua-Ka- 
nals nur 2510 Meilen von New-York entfernt liegt. Die Be- 
mühungen in der nordamerikanischen Metropole, dieses Unter- 
nehmen mit Unterstützung des Staates in Angriff zu nehmen 
sind erklärlich. Eine Subvention der Regierung, welche bis 
jetzt angeblich bat auf sich warten lassen, durch welches 
Zögern Misstrauen und Verdacht erweckt ist, bleibt eine unbe- 
dingte Nothwendigkeit. 

Die folgenden Entfernungstabellen zeigen im Vergleiche 
zu anderen Routen den Vortheil, welcher sich den Verein. 
Staaten durch Ausführung des Nicaragua-Kanals bietet, eben- 
falls ist aus den weiter folgenden Angaben ersichtlich wie 
auch die Alte Welt durch einen Kanal bei Nicaragua begüns- 
tigt wird. 

Vorzüge für amerikanische Häfen. 
Von New-York 
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Seemeil. Seomeil. Seemei]. Seemeil.Seomeil. Seameil. 


_ Nach San-Franciseo 15600 13174 —- 4907 10753 8267 
5 Sitka (Alaska) — 14439 — 61T — 8270 
. Hong-Kong — — 13750 10692 3058 — 
» Yokohama ~ — 15217 9227 5999 ~ 
„ Melbourne 13760 12860 12830 9862 3808 2008 
» Guayaquil — 103500 — 3227 — 703 
» Valparaiso 9420 $440 — 5014 4406 3426 
Von New-Orleans, 
Nach Valparaiso -— 8805 — 4254 — 4551 
„ San Franzisco 16000 13439 — 4147 11853 9302 


Vorzüge für europäische Häfen. 
Von Liverpool 


Nach San Franziscnr 15620 13404 -— 7627 7903 SROT 


Mazatlan — 12357 — 6395 — 5962 
Auckland 2130 11919 13357 11182 445 737 
» Guayaquil — lo — Oude 4673 
» Valparaiso 9380 8760 — 7734 1646 1026 
Von Hamburg 
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Von Havre 
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Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 

Es handelte sich um den Seeunfall der Barsseler Schooner- 
galliot „Gebrüder“, Schiffer Joh. Deters. Das Schiff hatte am 
10. Mai 1896 auf den Staalgründen, nördlich von Laaland, ge- 
stossen, war aber wieder flott geworden und hatte am 17, 
Mai Norköping erreicht. Der Schooner, der mit 180,000 kg 
Kupfervitriol von Bremen kam. hatte am 9. Mai den Lanpe- 
landsbelt passirt uud segelte am 10, Mai bei rubigem klarem 
Wetter nördlich der Inseln Raagö, Feio und Fämö, 12 Uhr 
Mittags übernahm der Kapitän von dem Steuermann Heior. 
Deters, seinem Bruder, die Wache. Er unterliess es, deu 
Schiffsort festzustellen, das Loth wurde nicht gebraucht. Die 
in jener Gegend befindlichen Baaken hat der Schiffer nicht be- 
merkt. Um 2 Uhr stiess das Schiff und sass fest. Der Steuer- 
mann Heinr. Deters versuchte nun vergeblich, das Schiff ab- 
zubringen. Nach einer Stunde kam ein dänischer Lootse an 
Bord, mehrere dänische Fahrzeuge boten ihre Hülfe an, wurden 
aber vom Steuermann abgewiesen. Ausser dem Lootsen blieb 
ein Beamter des Zollkreuzers an Bord. Gegen Mitternacht ge- 
lang es, mittels ausgebrachter Warpanker das Schiff wieder 
flott zu bringen. Nach den Aussagen der Dünen sind Kapitän 
und Steuermann stark berauscht gewesen, die Besatzung des 
Schooners sagt jedoch aus, dass zur Zeit des Unfalls dieses 
noch nicht der Fall gewesen. Der Reichskommissar führt ans, 
dass der Unfall durch die nachlässige Navigirung des Schiffer 
Johann Deters, gegen den schon im Jahre 1887 eine Patent- 
entziehuog beantragt war, herbeigeführt sei, und tadelt nament- 
lich das Verhalten des Schiffers nach der Strandung. Er be- 
antragt, dem Schiffer die Befugniss zu entzieben. Der Spruch 
des Seeamts lautet: Die Barsseler Schoonergalliot „Gebrüder“ 
ist am 10. Mai 1806 auf den Staalgründen nördlich von Laa- 
land auf Grund gekommen. Die Schuld an dem Unfall trifft 
den Schiffer Johann Deters, der, ohne im Besitz einer Segel- 
Anweisung zu sein, ohne die vorhandene Karte zu benutzen 
und ohne zu lothen, das Schiff in der fahrlässigsten Weise 
versegelt hat. Es ist dem Schiffer die Befugniss zur 
Ausübung seines Gewerbes als Schiffer zu ent- 
ziehen. Es ist zu tadeln, dass die Journalführung gerade 
über den Tag des Unfalls sehr ungenau und flüchtig gewesen. 


Seeamt zu Danzig. 

Der Dreimastschooner „Anton“ war auf der Nordseits 
der Halbinsel Hela gestrandet, der Besatzung gelang es mit 
Hilfe der Helaer Rettungsstation ihr Leben zu bergen. Schiff 
und Ladung sind, wie die Danziger Zeitung berichtet, verloren. 
Da der grösste Theil der Mannschaft noch hier anwesend war 
und als Zeugen gehört werden konnte, fand vor einigen Tagen 
die seeamtliche Verhandlung über die Strandung statt. Kapitän 
Werth, der das Schiff schon lange führt, soll die hekannte - 
Helaer Heulboje falsch genommen und dadurch den Unter- 
gang des Schiffes verschuldet haben. Das Seeamt fand sein 
Versehen so erheblich, dass es gegen den Schiffer die 
selten angewandte Strafe der Entziehung seines 
Patentes als Schiffer auf grosse Fahrt aussprach. 





Vermischtes. 





Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Laut Mittheilungeo der 
Kieler Firma Sartori & Berger passirten vom 16. bis 30. Nov. 
237 Dampfer und 223 Segler den Kaiser Wilhelm-Kanal, An 
der Durchfahrt nabmen nach Flaggen geordnet Theil: 342 
deutsche, 87 skandinavische, 14 niederländische, 10 englische, 
4 russische und 3 finnische Schiffe, 


Des alten Seemanns letzter Wunsch In Fischerwiek wurde 
kürzlich em alter Matrose begraben. An dem Grabe standen 
neben seiner Wittwe ein paar alte Freunde. Einer derselbe, 









Thomas Nurse, war ganz aufgelöst in Thränen über den Heim- 
gang seines alten Kameraden, und als die Gruft sich schliessen 
sollte, trat er noch emmal feierlich heran, zog eine mächtige 
Schnapsflasche hervor und senkte sie in das Grab. Der Küster 
wies ibn zurück und holte die Flasche wieder hervor. „Er 
soll aber seinen letzten Willen haben!“ rief der brave Thomas 
und goss den duftenden Inhalt über den Sarg aus. Das brachte 
thm eine Anklage wegen groben Unfugs ein. Der Angeklagte 
sagte aus, dass er und der Verstorbene viele Jahre bindurch 
auf demselben Schiffe gefahren und durch innige Freundschaft 
verbunden gewesen seien. Freund Paddy habe ihn auf dem 
Todtenbette dringend gebeten, ihm eine gute Flasche seines 
Lieblingsgetränks „auf den Weg“ zu geben, und er habe diesen 
letzten Wunsch seines Kameraden erfüllen müssen. Kirchlichen 
Brauch babe er nicht verspotten wollen; im übrigen sei es 
Matrosensitte, den todten Kameraden einen Liebliugsgegenstand, 
eine Tabaksdose oder so etwas, mitzugeben. Da die Wittwe 
des alten Seebären sich nicht für beleidigt erklärte, im Gegen- 
theil die Sache sehr richtig fand, so sprach der Gerichtshof, 
„da auch keine Beschwerde des Todten vorlag“, den braven 
Thomas frei, 





Schiffbau. Stapellauf. In diesen Tagen ist von der 
Werft der Herren Harland & Wolff in Belfast, ein für Rech- 
nang der Hamburg-Amerika-Linie neu gebauter grosser Dampfer 
von Stapel gelassen, welcher den Namen „Brasilia* erhalten 
hat, Dieser neue Dampfer ist 00 Fuss lang bei 52 Fuss 
Breite und 38 Fuss Raumtiefe, was eine Grösse von über 
11,000 Tons ergiebt. Die „Brasilia“ bekommt Einrichtungen 
für eine beschränkte Zahl von Kajütspassagieren, sowie für 
680 Zwischendetker. Der Dampfer ist in jeder Hinsicht mit 
den neuesten maschinellen Einrichtungen für rasches Löschen 
und Laden versehen und hat eine vollständige Einrichtung 
für elektrisches Licht 

Die zweite Hälfte des für Kopenbagener Rechaung auf 
der Werft der Flensburger Schiffbau-Gesellschaft im Bau be- 
findlichen Schimmdocks wurde am Sonnabend, den 4. d. Mis, 
glücklich ins Wasser gelassen, 

— Obige Werft erhielt in diesen Tagen seitens der Deut- 
seben Dampfschifffahrts-Geselischaft „Hausa“ in Bremen einen 
Auftrag auf den Bau eines Dampfers von ca. &000 Tons, 
welcher folgende Dimensionen erhält: Länge 432°, Breite 54‘, 
Tiefe 31°. 

Unterlassung von Signalen an Bord der Segelfischer. Wir 
machten schon vor kurzer Zeit bei Erwähnung des Reisebe- 
richtes, den das mit der Wahrung der Interessen, der deutschen 
Fischerei betraute deutsche Kriegsschiff „Zieten“, veröffentlichte, 
auf eine Stelle des Berichtes aufmerksam, wo es hiess: „dass, 
während die Fischdampfer vorsichtig manöverirten und die vor- 
geschriebenen Sıgnale machen, die Segelfsscher dies im All- 
gemeinen nieht für nöthig halten.“ Derartige Klagen, welche 
die Segelfischer verurthellen die in der Kaiserlichen Verord- 
nung vorgeschriebenen Signale zu unterlassen, häufen sich und 
kommen diesmal aus den Kreisen der Fischdampferführer. Der 
deutschen Fischereizeitung wird aus Gesstemünde folgendes 
darüber geschrieben: „Von den Fischdampferkapitünen wird 
darüber geklagt, dass nicht alle Fischerfahrzeuge die durch die 
Kaiserliche Verordnung vom 10. Mai 1807 vorgeschriebenen 
Signale während des Fischens führen und dadurch die Gefahr 
von Kollisionen mit den Schleppnetzen herbeiführen. Beson- 
ders soll die Vorschrift bezüglich des Tagsignals ausser Acht 
gelassen werden, was, da es neu ist, wohl erklärlich erscheint, 
obgleich die Einrichtung desselben längst als ein dringendes 
Bedürfniss empfunden wurde. Der Artikel 1 der angeführten 
Verordnung schreibt unter k vor, dass Dampf- und Segelfahr- 
zeuge oder Boote, welche mit Treibnetzen, Angelleinen oder 
Grundschleppnetzen fischen, bei Tage, wenn sie in Fahrt sind, 
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einem sich nähernden Fahrzeug ihre Beschäftigung durch Auf- 
heissen eines Korbes oder eines sonstigen zweckentsprechenden 
Körpers an der Stelle, wo dieser am besten gesehen werden 
kann, zu erkennen geben müssen. Geschieht dies nun nicht, 
su muss der sich nähernde Fischdampfer augehmen, dass das 
andere Fahrzeug nicht fischt und kann dann natürlich sehr 
leicht mit seinem Schleppnetz mit den Geriathen des anderen 
in-Kollision kommen. Zwar wird die Nichtbefolgung der Vor- 
schrift immer die Verurthalung des sie nicht Beachtenden zur 
Folge haben, doch können, auch erhebliche nicht gutzumachende 
Schäden dadurch entstehen.“ 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Verein. 

Sitzung vom fj. Dezember. Eingegangen von Herrn Bas- 
witz, dem Erfinder und Verfertiger des mit der Faser des 
Bombax malabaricum gefüllten ,,Seelen-Retters*, ein Schreiben, 
in dem der Wunsch ausgesprochen ist, der Verein möge mit 
der Bombaxfaser, sowie mit dem Rettungsapparat selbst Ver- 
suche anstellen und das Resultat der Experimente in Form 
eines Gutachtens dem Schreiber übermitteln. Es wird be- 
schlossen, Herro Baswitz mitzutheilen, dass ein Gutachten in 
seinem Sinne vom Verein nicht ausgesprochen werden künne, da 
sich die Güte eines Rettungsapparates erst nach längerem Ge- 
brauch feststellen lasse; damit aber eine Probe ermöglicht 
werde, ersucht der Verein Herrn Baswitz, einige seiner 
Rettungsexemplare Rhedereien gratis zwecks Prüfung zur Ver- 
fügung zu stellen. Der Direktor der Libauschen Navigations- 
schule, Herr Dahl, ersuchte in einem Briefe den Vorstand des 
Vereins um die Zusenduog der Vereinstatuten, deren Kennt- 
nissnahme Herrn Dahl von Nutzen ist. da man in Russland 
beabsichtigt Schiffer- Verbände zu gründen. In einem Schrei- 
ben aus Bergen wird von einem Herrn Holz, Mitglied der 
„Shipmasters-Union" daselbst um ein Gutachten über die Brauch- 
barkeit der „Cundalls Marine distress signals“ gebeten; der 
Verein ist, da Cundalls Signale in Hamburg nicht eingeführt, 
ausser Stande, dem Wunsche der norwegischen Schiffsführer- 
vereinigung nachkommen zukdnnen. Das vierte Rundschreiben 
des Vorsitzenden vom Deutschen Nautischen Verein wird vom 
Vorsitzenden verlesen; an die einzelnen darin enthaltenen Gegen- 
stände knüpft sich eine Besprechung. — Der zweite Vor- 
sitzende des Vereins hält darauf einen mit lebhafter Aufmerk- 
samkeit entgegengenommenen Vortrag über das in allen See- 
mannskreisen bekannte französische Rollschiff ‚Ernest Bazin*. 
Redner erwähnt, dass der Gedanke, den der Erbauer des eigen- 
artigen Schiffes hatte, nämlich ein möglichst geringes Null- 
spout bei einem Schiffskörper zu erzielen, erreicht sei, wenn 
jedoch die verschiedenen mit dem Rallschiff angestellten Probe- 
fahrten nicht den vom Erbauer prophezeiten Erfolg hatten, so 
lag es zum grossen Theile an der geringen Grüsse und der 
schwachen Maschine des Schiffes. Wenngleich man überein- 
stimmend der Meinung ist, dass das System Ernest Bazin in 
seiner jetzigen Form den Ansprüchen, die an ein Seeschiff 
gestellt werden, nicht genüge, so ist damit nicht ausgeschlossen, 
dass Rollschiffe auf Flüssen und Binnengewissern vortbeilhaft 
verwandt werden köanen. Der Vortragende theilt au der Hand 
dea Berichts, den Sir Edward J. Reed, der bekannte onglische 
Maschinenkonstrukteur an die Société d'études et d’exploitation 
in Paris gesandt hat, einige interessante Beobachtungen, die 
der bervorragende englische Ingenieur als Theilnehmer der 
letzten Probefahrt des Ernest Bazin gemacht hat, mit. Sir Reed 
sagt in seinem Bericht: „Bei einer Maschinenkraft von 112 
Pferdekräften, weiche auf die Schraube wirkten, wurde eine 
Fahrt von 4,25 Knoten erzielt, nachdem weitere 25.68 Pferde- 
kräfte die Rollen in Thätigkeit setzten, gelang es, das Schiff 
auf 6.09 Knoten Fahrgeschwindigkeit zu bringeu, bei welcher 
Gelegenbeit sich die Räder 7 mal in der Minute um ihre Axe 
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drehten. Diese 25,68 Pferdekräfte auf die Schraube anstatt auf 
die Räder gebracht, hätten eine Fahrt von 4.8 Knoten‘. be- 
wirkt. Der Gewinn in Fahrt, durch Hinzufüguog von 25.68 
Pferden auf die Räder war nicht weniger als 43 Procent 
von der Geschwendigkeit, die 112 Pferde auf die Schraube er- 
zeugten. Das Resultat, wenn grössere Pferdekraft auf die 
Schraube und die Räder gebracht wurden, war nicht ein 
gleich günstiges, jedoch ein gufriedenstellendes. Nach beendigtem 
Vortrag dankt der Vorsitzende, Namens der anwesenden Mit- 
glieder, dem Redner für die interessanten Mittheilungen. Es 
entsteht darauf noch eine kurze Debatte, in weleher über Er- 
findungen auf maritimen Gebiete gesprochen wird. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 8. Dezember, Als Mitglied aufgenommen 
wird Herr Kapitän G. Meinert, D. Jacoba. Der Vorsitzende 
geht auf die in voriger Sitzung eingegangenen Fragebogen, welche 
von der Deutschen Seewarte übermittelt waren, em und er- 
sucht die aktiven Schiffsführer, dem Bestreben der Seewarte, 
welche zur Vervolständigung der Segelhandbücher und See- 
karten umfangreiches Materia! zur Hand haben muss, ent- 
gegenzukommen, Der Antrag des Vorsitzenden, im kommen- 
den Frühjahr einen Verbandstag abzuhalten, wird mit grosser 
Stimmenmehrheit angenommen. Auf der Tagesordnung würden 
unter Anderem die folgenden Themata steben: Besprechung 
uber Hilfs- und Bergelohn, über Aenderung des Handelsgesetz- 
buches, über die Befeuerung des Rothen Meeres, des East 
Groodwin-Feuerschiffes und einer Boje auf dem South-Falls, — 
Darauf tritt die Versammlung in die Berathung ein, ob es sich 
empfiehlt, die in der neuen Seemannsordnung für die Schiffs- 
mäannschaft gültigen Bestimmuagen, bezüglich der freien Zurück- 
beförderung, auch in das Handelsgesetzbuch für den Schiffer 
nach den Vorschlägen der Technischen Kommission aufzunehmen. 
Man beschliesst, nachdem verschiedene Meinungen geäussert, 
folgende Resolution anzunehmen: 

„Der Verein Deutscher Seeschiffer befürwortet den Art. 
517 Abs. II beizubebalten und die Zurückbeförderung sich wie 
bisher nach dem Hafen erstrecke, in dem der Schiffer ge- 
heuert ist.“ 

Nach $ 57 Abs. 5 der bisherigen Seemannsordnung ist eine 
Entlassung des Schiffsmannes gestattet, wenn Krieg, Embargo, 
Blokade u. s, w. eintritt, die neue Seemannsordnung fügt noch 
hinzu, wenn Eishinderniss oder Beschädigung des 
Schiffes eintritt. Die Technische Kommission schlägt vor, 
auch diesen Zusatz in das Handelsgesetzbuch für den Schiffer 
mit aufzunehmen. Die vom Verein daraufhin gefasste Reso- 
Jution lautet: 

„Der Verein Deutscher Seeschiffer halt es nicht für 
zweckmässig, den Zusatz der Technischen Kommission zu Nr. 5 
des $ 57 der Seemannsordnung in das Handelsgesetzbuch für 
den Schiffer aufzunehmen, dagegen wird befürwortet, dem Zu- 
satz des $ 65 der Technischen Kommission, betreffend die Be- 
fürderung der Effecten, zuzustimmen.“ 

Der erkrankte Schiffsmann hat nach den bestehenden Vor- 
schriften das Recht, seme Heilung und Verpflegung im Heimaths- 
hafen zu fordern, der erkrankte Schiffer nieht. Uebereioxtin- 
meud spricht sich die Versammlung dafür aus, dieselben Rechte 
auch auf den Schiffer zu übertragen und nimmt folgende Re- 
solution au: 

Der Verein Deutscher Seeschiffer hilt es für wünschens- 
werth, dass in Bezug auf Verpflegung und Heilung, der er- 
krankte Schiffer mindestens nicht schlechter gestellt werde, als 
der Schiffsmano, wobei, soweit der Schiffer in Betracht kommt, 
die nach den jetzigen Vorschriften der Seemannsordnung be 
stebende Fürsorge nicht befürwordet wird.“ 

Der $ 61 der neuen Seemannsordnung giebt dem Schiffs- 
mann das Recht, seine Entlassung zu fordern, wenn der Be- 
stimmungshafen bei der Anmusterung durch Pest, Cholera oder 





gelbes Fieber verseucht war. Die Technische Commission lässt 
es frei, ob der Schiffer in diesem Falle vom Gesetz gleiche 
Rechte wie der Schiffsmaun beanspruchen könne. Der Verein 
giebt seiner Ansicht in folgender Resolution Ausdruck: 

„Der Verein Deutscher Seeschiffor ist der Ansicht, dass 
der Schiffer aus der Verseuchung des Bestimmungshafens 
keinen Grund zur Entlassung herleiten darf.“ 

Der anwesende Marinemaler Herr Petersen hat ein. Cel- 
gemilde, welches ein unter Segel befindliches Schiff darstellt, 
den Mitgliedern zur Ansicht ausgestellt; das in der Fahne des 
Vereins in Seide gestickte Bild ist eine Copie des Gemälde. 
Ein Mitglied spricht Herrn Petersen seinen Dank und seine 
Anerkennung für das gelungene Oelbild aus und wird in diesem 
Bestreben von den anwesenden Mitgliedern unterstüzt. 





Verein Deutscher Seesteuerieute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung som 3. Dezember. Die Versammlung, welche gut 
besucht war, fand unter Leitung des Vorsitzenden statt, Nach- 
dem zunächst 8 Herren als Mitglieder in den Verein aufgenom- 
men waren, wurden die Eingänge erledigt; an solchen lager 
vor; ein Schreiben von der Direktion der Seewarte nebst einer 
Auzabl von Fragebogen über die Schifffahrtsverbältoisse in aus 
ländischen Häfen; Zuschriften von Mitgliedern von Vlissingen, 
Vigo, New-York, Carrizal Bajo, Apia, Swinemünde und hier; 
die Austrittserklätung eines Herm. Hieranf folgte der Bericht 
des Cassierers über den Uassenahschluss des Monats November, 
welcher als ein günstiger bezeichnet werden konnte. Referirt 
wurde dann über die am letzten Freitag im Wiener Bad er- 
folgte Erprobung einer von den Herren Nafzger & Ran ver- 
fertigten Korkmatratze, welche gleichzeitig bei schweren Schiffs- 
unfällen zur Rettung von Menschenleben dienen soll. Hervor- 
gehoben wurde, dass die Tragfähigkeit der Matratze, nament- 
lich der mit imprägnirtem Ueberzug versehenen, eine sehr 
grosse zu nennen sei. Wenn auch davon abzusehen set, viel 
Personen an Bord mit einer solehen Matratze zu versehen, ds 
sich dann bei einem Schiffsunfalle die Ausgänge nach dem 
Oberdeck leicht verstopfen könnten, 80 müsse man doch im 
Allgemeinen in derselben ein Mittel erblicken, welches sich im 
Falle der Noth zur Rettung von Menschenleben sehr bewähren 
würde, da eine solehe Matratze jedenfalls im Stande sei, 6—10 
Menschen so lange über Wasser zu halten, bis eine Aufnahme 
derselben durch Böte erfolgen könne. Besprochen wurde dana 
die seit dem 1. November erfolgte Einrichtung des hiesigen 
Heuerbureaus des Vereins Hamburger Rheder und sodann 
eine Ersatzwahl für 3 in See gegangene Mitglieder zum Ver- 
waltungsrathe vorgenommen. Nach einem Hinweise auf die 
am Sonntag, den 5. d. Mts. im Schiffer-Gesellschaftshause 
stattfindende gemüthliche Zusammenkunft der Mitglieder wurde 
dann die Versammlung geschlossen. 


Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 8. December 1807. 
Ausfrachten verhalten sich unverändert. Getreidefrachten 
von Californien sind selbst für spätere Sichten fest. Salpeter- 
frachten sind gegen die Vorwochen gewichen und sind die 
Befrachter wenig geneigt Räumte aufzunehmen. Vom La Plata 
herrscht wenig Nachfrage für Getreide uud ist es schwer oboe 
die Option von Quebrachoholz anzukommen. Nachstehend einige 
Abschlüsse: 
„Frieda“, New Orleans/Ostsee, 5/16 d per 1b. Baumwolle, 
+ 5 %, Primage. 
„Heinrich“, New Orleans/Ostsee, dto, 
„Drummoir“, Neweastle N. 8. W./San Francisco, 15/6, 100T. 
Löschen, Kohlen. 
Scottish Isles“, Calcutta/Dundee oder Hamburg, 32/6, Jute, 
prompt. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & to. 


New-York, den 26. November 1847. 

Das Geschäft in Getreide-Chartern zeigte bezüglich der An- 
zahl der Abschlüsse eine auffallende Abnahme infolge des da- 
zwischengetretenen nationalen Festtages, jedoch auch die Nach- 
frage nach Schiffen ist zurückgegangen, die Raten haben ohne 
Frage ihren Höbepunkt erreicht. Wie gewöhnlich nach längerer 
Stille eine aufgeregte Nachfrage herrscht, so hat das Räumte- 
angebot ganz erheblich zugenommen und ohne die Wiederkehr 
einer lebhaften Nachfrage scheint ein merklicher Niedergang 
der Raten unausbleiblich. Wir erwähnen, dass für Cork f. 0. 
Boote 4s die höchste Rate für Dezember, 3s fd und 3s 10',,d 
für Januar und 3s fd und 3s 7',,d für Februar und spätere 
Monate ist. Für grosse Boote nach ausgesuchten Häfen für 
Dezember 3s 3d und 3s 4'/,4, für Januar und Februar 3s 
und 3s 11'/,d, mit einem Theile Hafer ist die böchst erreich- 
bare Rate, zum März herrscht mit Ausnahme auf Spekulation 
keine Nachfrage. Der Bedarf nach Hafer wird auch schwächer, 
weil nur wenige Häfen dafur eine gute Nachfrage zeigen und 
die kürzlich von den Versicherungs-Gesellschaften aufgestellte Be- 
dingung, dass Hafer im Zwischendeck nur noch in Sücken go- 
nommen werden soll, dürfte die Rheder weniger geneigt machen, 
Hafer als Theilladung zu redueirten Raten za nehmen. Die 
Baumwollcharter der atlantischun Häfen sind wieder mangel- 
haft, da die Chartererschwere Arbeithaben, Ladung zu den von 
den Rhedern verlangten Raten zu erhalten; von den Zollhäfen 
ist die Nachfrage lebhaft. Die Frage nach Petroleum in Kisten 
und Holzfrachten ist gering und ohne neue Abschlüsse, — Auf 
dem Segelschiffsmarkt war das Geschäft während der Woche 
wegen zunehmenden Mangels an Räumte ebenfalls gering. 
Raten sind deshalb sehr fest. 































Mehl in 
Wir notiren | Getreide. | ‚Pro- | Säcken. Maass- 
| visionen. |. Oelkuch. gut, 

Liverpool, Dpfr. |4"/,d. 207 15, DY 
London, Dpfr. Ind. 207 17/6 15’ 
Glasgow, Dpfr, 5d. 22.6 15/ 15, 
Bristol id. 20/ 17,6 17/6 
Hull S/d. 22/6 17/6 1 

Leith Ot d. 25 18.4 17/6 
Newcastle Bd 0 17,6 ‚15/a17,6 
Hamburg 175 A 1.05 mk. |18 cents, 50 mk, 
Rotterdam \LO'alle. |274/, ots, |20 ots. lZaltic. 
Amsterdam ‘LOM alle. |27', ets. 120 cts.  [12al6e. 
Kopenhagen 49 27,6 226 2h, 
Bordeaux ayo 32", cents.|25e. $8, 
Antwerpen od, 22)6 ‚17,6 17/6a20/ 
Bremen 05 4 240. 18 «. I12e. 
Marseille 13.004 27,6830/ (22/6 22,02 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 5-32d — Hamburg 5-324. 
— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-324. 
— Antwerpen 11-H4d. — Bremen 35c. — Marseille !/.d. 

Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork 1. 0. Direct. Continent. Shanghai. 








N. ¥. Balt, U.K. 

Getreide p.Dpfr. 4, Al, 3793/10, Ali, seen 
Raff. Petrol. p. Segel .... 24a Bio 

Hongkong. Java. Calcutta. Japan 
Getreide per Dampfer ......0 ce eeee ceeeee cece 
Raff. Petrol. per Segel 2 Ic. rc. 19v. 220 

Sprechsaal. 

(Eingesandt.) 


Im Nautischen Verein zu Hamburg ist, wie ich aus den 
Zeitungen ersehen babe, ein nicht nur für Rheder und Asse- 
kuradeure, sondern auch für Seeleute wichtiges Thema end- 
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gültig besprochen worden. Es handelte sich nämlieb um die 
Errichtung von Schiedsgerichten zur Entscheidung von An- 
sprüchen bei Kollisionsfüllen und man entschied, uachdem von 
juristischer Seite verschiedene Einwände geltend gemacht, für 
eine derartige Einrichtung. Der Nautische Verein ist nun zwar 
nicht maassgebend für die Verwirklichung der Idee, jedoch fällt 
seine Stimme unter den Brudervereinen des Deutschen Nan- 
tischen Vereins sehr ins Gewicht und man kann desshalb wohl 
schon heute feststellen, dass der Antrag, den Deutschen 
Nanutischen Verein zu ersuchen, diese Angelegenheit auf den 
im Frühjahr stattfindenden Verbandstage auf die Tagesordnung 
zu stellen, angenommen wird. So viel ich gehört habe, hat es 
sich bei der Diskussion nur darum gehandelt, ob die im Sinne 
der Assekuradeure in Vorschlag gebrachten Schiedsgerichte 
rechtskriftige Urtheile fällen können, ob die Schiedsgerichte 
fakultativ oder obligatorisch gedacht seien, ob ferner heeidigte 
Zeugen zugelassen werden können und schliesslich ob die Er- 
richtung von Schredsgerichten zur Entscheidung bei Kollisions- 
fällen eine für Rheder und Assekuradeure segensreiche sein 
werde. Die dabei stark in Frage kommenden Interessen der 
Seeleute, sind nur von einer Seite kurz beleuchtet, und dann 
nicht wieder darauf zurückgekommen. 

Dass aber eine derartige Neueinrichtung für Seeleute und 
besonders für die verantwortlichen Personen eines Schiffes von 
ganz ausserordentlich weittragender Bedeutung ist, möchte ich 


‘hier — und ich glaube im Namen aller Kollegen — aus- 
sprechen. In einer deutschen Zeitung ist auf die Gefahr auf- 


merksam gemacht, die einem Steuermann, Schiffer und in wei- 
terem Verfolg einer Khederei droht, wenn ein Schiffsmann 
unterlässt, der Aufforderung Zeugendienste zu leisten nachzu- 
kommen, um durch diese Handlungsweise sich für angebliche 
schlechte Behandlung an Bord zu rächen. Nach meiner Mei- 
nung ist die Gefahr eine viel grössere, wenn ein Schiffsmann 
eine Aussage wissentlich falsch zu Ungunsten seiner Vorge- 
setzten macht und dadurch den Richter und seine Beisitzer 
veranlasst ein Urtheil zu fällen, welches die schlecht von ihrer 
Mannschaft unterstützte Rhederei verurtheiit mehr oder weni- 
ger grosse Schadenansprüche der gegnerischen Partei zu 
decken. Sind sclehe Fälle auch nur selten, so werden sie doch 
vorkommen und dann wird der geschädigte Rheger seine Schiffs- 
Angestellten entlassen, weil er zahlen mugs und Das kann der 
beste Rheder nicht vertragen und weil er sich überzeugt glaubt, 
dass die nachtheilwen Aussagen der Mannschaftsmitglieder seines 
Schiffes auf die schlechte Behandlung zurückzuführen ist, die 
den Leuten von ihren Vorgesetzten zu Theil geworden. Hat 
aber eine Rhederei erst einmal die traurige Erfabrung gemacht, 
dass ihr Interesse stark durch die Handlungsweise ihrer Mano- 
schaft geschädigt ist, so wird sie in Zukunft, vorausgesetzt, 
dass die Schiedsgerichte nur fakultativ gedacht sind — ähnliche 
‘alle vor ein ordentliches Gericht bringen, oder aber sie wird 
ihren Kapitänen und sonstigen Angestellten einschärfen, die 
Mannschaft so zu bebandeln, dass die Befürchtung in ähnlicher 
Weise von den Leuten, in ihrer Eigenschaft als Zeugen, unter- 
stützt zu werden, eine überflüssige sein wird. D.h. aber mit 
anderen Worten, die Disziplin an Bord untergraben. Denn die einzel- 
nen Personen der Mannschaft, in den meisten Fällen auch Mit- 
glieder der Seermannsverbände, werden von ihren Vorsitzenden 
und anderen mit Nächstenliebe ausgestatteten Personen, bald 
erfahren, welche Macht, in ihren Händen hegt und dann ge- 
wiss nicht unterlassen diesen ihren mittelbaren Einfluss geltend 
zu machen. — Wer aber sind in solchen Fällen die einzig 
geschädigten Personen? — Nur wir Schiffsführer, Steuerleute 
und Maschinisten. Desshalb sollten Vertreter dieser Berufsstände 


alle ihnen zu Gebot stehenden Hilfsmittel in Bewegung setzen _ 
den Schiedsgerichten, wenn die Zeugen nicht vereidigt werden, 
‚können, entgegenzutreten. 


Ein Schiffer. 
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Auf dem Aussusk: 





Der anfänglich nur geringe Verkehr des Kaiser 
Wilhelm-Kanals ist in lebhafter Entwickelung, welche 
wesentlich durch die Ermässigung der Tarife be- 
schleunigt ist, begriffen. Bislang hat nur der Unter- 
nehmungsgeist Hamburgs begonnen, die wirthschuft- 
lichen Früchte des Kaiser Wilhelm-Kanals zu sam- 
meln und ihn kaufmännisch für sich nutzbar zu 
machen. In Kiel, welches so günstig an der stets 
zugänglichen und eisfreien Mündung des Kaiser 
Wilhelm-Kanals und am Ufer eines der vorzüg- 
liebsten Häfen der Welt liegt, ist sogar ein Rück- 
gang im Verkehr im Allgemeinen und in der Spe- 
dition im Besonderen wahrzunehmen. Einsichts- 
volle Geschäftsleute, denen das Wohl ihrer Vater- 
stadt am Herzen lag, haben schon wiederholt auf 
den Rückgang Kiels hingewiesen und sind mit ver- 
schiedenen Vorschlägen, durch welche eine Aende- 
rung der Verhältnisse erzielt werden sollte, an die 
Oeffentlichkeit getreten; anscheinend waren alle 
bisher angestrengten Bemühungen ohne Erfolg. Zu 
den Personen, welche die Handelsbeziehungen und 
den Verkehr des deutschen Kriegshafens ausdehnen 
möchten, gehört auch der Geheimrath Sartori, ein 
in Schifffahrtskreisen bekannter Mann. dem durch 
die jüngst von ihm veröffentlichte Denkschrift, der 
Elbe-Kiel-Kanal, die Mitbürger seiner Vaterstadt zu 
Dank verpflichtet sind. Der Verfasser beabsichtigt 
die Anregung zu einem Plane zu geben, (dessen 
Ausführung für das wirthschaftliche Gedeihen von 











Landwirthschaft, Industrie and Handel dem deutschen 
Vaterland grossen Nutzen bringen würde. Der 
vorgeschlagene Elbe-Kiel-Kanal soll von Krun- 
messe bis zum Kieler Hafen eine Gesammtlänge 
von 75 Kilometer erreichen, wovon 19,5 Kilometer 
auf Seegebiete und Flussstrecken entfallen. 


. 
* “ 


Im Nachfolgenden wird kurz auf den Vortheil 
hingewiesen, den der von Herrn Sartori vorge- 
schlagene Elbe-Kiel-Kanal, dem Handelund Verkehr, 
der Landwirthschaft, der Industrie, der Kriegsmarine 
und dem Kaiser Wilhelm-Kanal gewähren soll. 
Für Kiel, wo ein Umschlagsverkehr seewärts durch 
den Kaiser Wilhelm-Kanal nach den Nordseeliin- 
dern und den industrie- und bevölkerungsreichen 
Ländern des Westens und durch die Ostsee nach 
den nordischen Reichen mit den grossen Rohpro- 
duktenmassen sich entwickeln kann, wird sich 
bald die Nothwendigkeit ergeben, eine zollfreie 
Lagerstätte für die Stapelwaaren und vorzügliche 
Hafeneinrichtungen zu schaffen. Dann kann Kiel 
grossen Nutzen von dem Elbe-Kiel-Kanal haben, 
der ihm das bislang fehlende Binnenland mit dem 
gewaltigen Wirthschaftsgebiet der Elbe erschliesst. 
Die Weltmarktpreise werden mitbestimmend und 
der an der billigen Wasserfracht erzielte Gewinn 
fliesst den Produzenten, also namentlich den Grund- 
besitzern zu. Ja, manche Bodenerzeugnisse wer- 
den durch die billigen Frachten und durch den Mitbe- 
werb auf einem erheblich vergrösserten Wirthschafts- 
gebiete überhaupt erst gewinnungswürdig und 
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absatzfihig. Hierzu kommt, dass zu einzelnen 
grösseren Lagern von Bodenschätzen in der Nähe 
des Kanals leicht ein Stichkanal gemacht werden kann 
und dass das Einladen der Absatzmassen an fast 
jeder Stelle des Kanals erfolgen kann. Anderer- 
seits wird der Bezug landwirthschaftlicher Ge- 
brauchsstoffe erheblich verbilligt und erleichtert, 
Die Industrie kann auf billige und bequeme Weise 
ihre Robprodukte beziehen und ihre Fabrikate 
wieder absetzen. Zwei wichtige Industriezentren 
befinden sich direkt in der wirthschaftlich beherrsch- 
ten Gegend. Es sind Kiel und Neumünster. 
Grosse Massen Kohlen, Holz, Steine, Wolle, Baum- 
wolle u. s. w. werden als Rohprodukte in den 
Fabriken dieser Orte gebraucht. Der Nutzen des 
Elbe-Kiel-Kanals für die Kriegsmarine ist ein ganz 
erheblicher. Der Kanal bringt die Verbindung 
mit dem Innern Deutschlands, als, Zubringer für 
den Kriegshafen von den Stapelpliitzen des Innern 
und zur Abladung von militärisch unbrauchbar 
gewordenem Material aller Art aus der Marine- 
festung nach dem Innern. Diese Aufgaben kann 
der Kaiser Wilhelm-Kanal nicht erfüllen. Der 
Eisenbabnverkehr wird erheblich entlastet, verbleibt 
völlig den Truppentransporten und der Beschaff- 
ung leichteren und weniger umfangreichen Kriegs- 
materials. Bislang ist der Kaiser Wilhelm-Kanal 
völlig auf den Verkehr über Hamburg auf der 
Unterelbe angewiesen. Dies hat gewisse Unvoll- 
kommenheiten! Die Waaren müssen aus den 
Binnenfahrzeugen in grössere übergeladen werden, 
im Winter ist der Hamburger Hafen auch seewärts 
nicht immer zugänglich, oder doch nur unter 
grossen Schwierigkeiten, und der kaufmännische 
Verkehr nach den nordischen Ländern lag im 
westlichen Ostseebecken bislang weit mehr bei 
Lübeck und Kiel, als bei Hamburg. Wird nun 
der Elbe Kiel-Kanal erbaut, so ist ein beqiemer 
und billiger Zugang zu dem fast stets zugänglichen 
Kieler Hafen geschaffen. Es wird allerdings ange- 
nommen, dass von Interessenten demnächst Vor- 
kehrungen getroffen werden, dass sich am Kieler- 
Hafen ein zollfreier Stapel- und Umschlagverkehr 
entwickeln kann. 


Die preussische Regierung, sowie die der Hanse- 
städte haben nicht nur Verständniss und Entgegen- 
kommen allen Vorschlägen und Plänen, die eine 
Verbesserung der schiffbaren Ströme, Häfen und 
Kanäle erstreben und aus den Kreisen Sachverstän- 
diger kommen, gezeigt, vielmehr sind seitens der 
Verwaltungsbehörden Architekten und Ingenieure 
wiederholt beauftragt, ihre Kenntnjsse in den Dienst 
der in Rede stehenden Angelegenheit zu stellen. 
Die mit derartigen Missionen Betrauten haben es 
stets verstanden, das in sie gesetzte Vertrauen zu 
würdigen; davon liefern die noch im Bau be- 


griffenen und bereits vollendeten Schifffahrtskanäle 
die deutlichsten Beweise. An Stromregulirungen, 
wo diese nöthig waren, hat es in jüngster Zeit auch nicht 
gefehlt; überall ist den Bedürfnissen Rechnung ge- 
tragen. — Man wird leicht geneigt sein hervorzu- 
heben, dass die Instandhaltung der Häfen und Re- 
gulirungsarbeiten wichtiger vom Schiffsverkehr 
belebter Flüsse nothwendig und selbstverständlich 
wurden, nachdem sich der Verkehr und dieHandels- 
beziehungen zum Auslande in dem Maasse aus- 
dehnten, wie es in Deutschland der Fall ist. Darauf 
könnte man erwidern, dass der Aufschwung und 
die Verbreitung, die der deutsche überseeische 
Handel in den letzten Decennien erfahren hat, 
ohne die Vorbedingung guter Häfen, deren Ein- 
richtung allen Ansprüchen der Jetztzeit Rechnung 
tragen, nicht in dem Umfange hätte stattfinden 
können. Denn, dass von der Eigenschaft der 
Häfen, von der genügenden Wassertiefe der Flüsse, 
sowie von der Verbindung der Hafenplätze mit 
ihrem Hinterlande, die Verbreitung des Handels in 
nicht unwesentlicher Beziehung abhängt, sehen wir 
in Frankreich, das von Jahr zu Jahr im Vergleiche 
zu seinem östlichen Nachbarstaate schlechtere Re- 
sultate auf dem Gebiete des Verkehrs und der 
Schifffahrt aufzuweisen hat. Die französische Kam- 
mer hat vor einigen Tagen das Kapitel der Hafen- 
und Stromlaufverbesserungen in Angriff genommen, 
hierbei haben verschiedene Abgeordnete Veranlas- 
sung zu Kritiken und Bemerkungen, welche das 
Vorhergesagte bestätigen, gegeben. 


* 
. * 


Die französische Zeitung ,Soleil* hat sich 
nicht unerheblicke Miihe gemacht, die von den De- 
putirten gefiillte Kritik, welche in scharfer Weise 
die Regierung tadelt, die fiir Hafen- und Kanalbau 
bewilligten Summen nicht in dem ihnen unterschobe- 
nen Sinne verwandt zu haben, ihren Lesern mit- 
zutheilen. Es heisst da an einer Stelle, nachdem 
zuvor auf den Vortheil und die Nothwendigkeit schleu- 
niger Vollendung bei einmal unternommenen Bauten 
hingewiesen ist: „Der Marne-Saonekanal, der die - 
Wasserwege Nordfrankreichs mit denen des Südens 
in Verbindung setzt ist im Jahre 1879 in Angriff 
genommen worden. Man hat in dieses Unter- 
nehmen bereits mehr als 60 Millionen hineinge- 
steckt; es sind noch 25 bis 30 Millionen bis zur 
Fertigstellung des Kanals auszugeben. Aber da 
man sich damit begnügt, alljährlich 500—600 000 
Frances für dieses Unternehmen zu votiren und 
diese Summe gerade hinreicht, um die bisjetzt 
ausgeführten Arbeiten im Stande zu erhalten, so 
ist vorauszusehen, das der Kanal nie fertig gestellt 
werden wird. Das für ihn aufgewandte Geld ist 
also buchstäblich ins Wasser geworfen. Das gleiche 
gilt für die Häfen. Man beklagt sich mit 
dass unsere Schifffahrtsgesellschaften F: 
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haben. die mit denen des Auslandes an Grüsse 
‚und Schnelligkeit nicht zu rivalisiren vermögen. 
Dagegen machen die französischen Gesellschaften 
ihrerseits geltend, dass, wenn ihre Schiffe dieselben 
Grössenverhältnisse, wie die auswärtigen aufweisen, 
sie nicht in unsere Häfen einlaufen könnten. 
Während man bei uns alles in die Länge zieht, 
geben unsere Konkurrenten in wenigen Jahren die 
erforderlichen Summen her, um ihre Häfen mit 
den Bedürfnissen der grossen Schifffahrt in Ein- 
klang zu bringen. Antwerpen, Rotterdam, Ham- 
burg vermögen die Schiffe von grossem Tiefgange 
aufzunehmen, denen Dünkirchen, Havre und Mar- 
seille keinen Zugang gewähren. Genua wird bald 
einen lebhafteren Handelsverkehr haben als Mar- 
seille, weil man in Genua schnell die grossen 
Ausgaben zur Befriedigung der Bedürfnisse der 
Grossschifffahrt gemacht hat. Wir haben eben so- 
viel und selbst mehr als unsere Rivalen für die 
Verbesserung unserer Häfen, Flüsse und Kanäle 
ausgegeben. Aber das bat nichts genützt, weil 
man bei uns fehlerhaften Methoden folgte, weil 
es an der logischen Konsequenz mangelte und vor 
allem, weil man sich bei dieser Frage der öffent- 
lichen Arbeiten, wie in sämmtlichen übrigen 
Dingen, niebt um das National- sondern um Wahl- 
interessen bekümmerte.“ 


. 
* * 


Herr Fabrice, ein Rheder Bordeaux, bei seinen 
Landsleuten der engeren Heimath bekannt, jeden 
Zuwachs seines Schiffparks auf englischen Werften 
herstellen zu lassen, soll sich gelegentlich eines ge- 
währten Interviews, im Laufe dessen er gefragt 
wurde, wesshalb er seine Schiffbau-Auftriige nicht 
einheimischen Werften übertrage, in sehr wenig 
schmeichelhafter Weise über die Kosten und die 
Dauer einer Reparatur auf französischen Werften, 
ausgesprochen haben. So berichtet wenigstens eine 
englische Zeitschrift, wobei es nicht ausgeschlossen 
bleibt, dass das Blatt Herrn Fabriee Worte unter- 
schoben hat, die er kaum als Franzose ausgesprochen 
haben dürfte. Denn er würde sich ohne Frage 
den Hass seiner Landsleute, mit denen, sobald ihre 
Unfähigkeit in einer Angelegenheit als Franzosen 
ausgesprochen wird, nicht zu spassen ist, zugezogen 
haben. Herr Fabrice spricht den französischen 
Werfteigenthümern jede Intelligenz und jede Spur 
kaufmännischer Begabung ab, und ist der Ansicht, 
den Mangel, wenigstens der ersten dieser Eigen- 
schaften auch bei den Maschinen- und Schiffbauern 
bestätigen zu können, ferner nennt er die Klasse 
der Letztgenannten „une bande incapable’, deren 
am deutlichsten ausgeprügte Eigenschaft bodenlose 
Trägheit sei. Beispiele, welche die Kostspieligkeit 
und Langwierigkeit, die mit den Reparaturen auf 
französischen Werften verbunden sind, beweisen 
sollen, werden ron Herrn Fabrice angeführt. Eine 
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französische Firma forderte tür eine Reparatur 
4882 Frances und 50 Tage Zeit, der Rheder wandte 
sich darauf an eine englische Werft, welche die 
Ausbesserungsarbeiten für 2973 Fr. in 25 Tagen 
vollendete. Ein weiterer Fall. EinefranzösischeFirma 
beanspruchte für das Einsetzen einer neuen Ma- 
schine und Kessel an Bord des Dampfers „Languadoc* 
203,000 Fr. und 90 Tage Zeit, eine Clydefirma, 
welche 137,760 Fr. und 50 Tage für diese Neuerung 
forderte, erhielt den Auftrag, — Also nicht nur 
bedeutend billiger, sondern auch beinahe um die 
Hälfte Zeit schneller, sind englische Werften im 
Stande, zu arbeiten. So lange die Verhältnisse 
ähnliche bleiben, wird der Franzose wohl einsehen, 
dass jede Konkurrenz mit dem Englünder erfolglos 
ist. Das ist das Resumé Herrn Fabrice's. 


- 
* * 


An dieser Stelle ist schon früher auf die 
richtung eines Heuerbureaus in Havre seitens der 
dortigen Handelskammer hingewiesen, ebenfalls auf 
die am 15. Juli d. J. erfolgte Eröffnung des In- 
stituts. Für die am Hamburger Heuerbureau Thä- 
tigen ist es gewiss nicht ohne Interesse, etwas über 
die Entwickelung der älteren französischen Schwester, 
sowie über die ihr vom seefahrenden Publikum zu 
Theil gewordene Aufnahme zu erfahren. In dem 
Bericht des Deutschen Consuls an das Auswärtige 
Amt ist dieses Thema berührt. Neben schon be- 
kannten Thatsachen erfahren wir, dass die franzi- 
sische Regierung zur Unterstützung des Bureau de 
Placement gratuit pour les Marins, also des Heuer- 
bureaus, einen Beitrag von 10,000 Frances gewährt 
hat und seit der Eröffnung des Instituts bereits 
über SOO Anmeldungen von heuersuchenden See- 
leuten aller Grade entgegengenommen und über 
500 Verheuerungen vermittelt sind. Unter der 
Aufsicht eines Komités sind zwei Angestellte be- 
schäftigt, von denen der eine den äusseren und der 
andere den inneren Dienst versieht. Ersterer be- 
sucht die einlaufenden Schiffe, setzt die Kapitiinu 
von der neuen Einrichtung in Kenntniss und macht 
ihnen eventuell Anstellungen: der andere Beamte bleibt 
im Geschäftslokal, ertheilt Auskünfte und registrirt die 
Anerbietungen der Seeleute. Für jede Kategorie 
derselben ist ein besonderes Register angelegt, 
welches auch einen kurzen Nachweis ihrer bis- 
herigen seemännischen Thätigkeit enthält. Mit dem 
Geschäftslokal ist ein geräumiges Lese- und Schreib- 
zimmer für die Leute verbunden. Ausserdem wird 
die Uebersendung ihrer Ersparnisse an ihre An- 
gehörigen kostenfrei vermittelt. In diesen Beziehungen 
ist das Heuerbureau gleichzeitig eine Art Seemanns- 
heim. Vor der Errichtung von Seemannshäusern 
nach englischem Muster, mit Wohnung und Ver- 
pflegung, strenger Hausdisziplin und religiösen Ueb- 
ungen, hat man sich bisher in Frankreich, im Be- 
sonderen in Havre, immer gescheut, weil die Er- 
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fahrung gelehrt hat, dass die Seefahrer die kurze 
Zeit, welche sie nicht an Bord sind, vor Allem von 
jedem Zwang frei sein wollen. Wenn die neue 
Einrichtung auch zunächst den französischen See- 
leuten zu Gute kommen soll, so sind doch auch 
die Angehörigen anderer Nationen nicht von deren 
Benutzung ausgeschlossen. " 


* 
* * 


Glaubte man annehmen zu dürfen, der der 
englischen Schiffbau - Industrie  verhängnissvolle 
Maschinenbauerstrike werde durch die letzten seitens 
der Arbeitnehmer angestrebten Ausgleichungsver- 
suche ein Ende finden, so weiss man heute, dass 
diese Annahme eine irrthümliche war. In Deutsch- 
land hatte man erwartet, die englischen Fabrikan- 
ten werden, gleich den Hamburger Arbeitgebern 
am Anfange dieses Jahres, die ihnen zur Versöf- 
nung ausgestreckte Hand der Arbeiter annehmen, 
nicht aber, wie es in England geschehen, dieselbe 
von sich stossen. Denn die von den englischen 
Fabrikbesitzern an die Maschinenbauer gestellten 
Forderungen als Antwort auf die Eingabe der Ar- 
beiter sind einer schroffen Zurückweisung ähnlich 
und haben verursacht, dass der Kampf bis zur 
völligen Unfähigkeit des einen Gegners weiter ge- 
führt wird. Nehmen wir an, wie es heute den 
Anschein hat, der grosse Strike endet mit einer 
totalen Niederlage der Arbeiter und die siegreichen 
Fabrikanten können ihre Bedingungen stellen, wie 
es ihnen gefällt. Was werden sie damit erreichen? 
Einen unauslöschlichen Hass und eine nicht zu 
vertilgende Erbitterung der Maschinenbauer gegen 
ihre Brotherren. Liegt es in der Absicht der 
englischen Fabrikanten derartige Gefühle, die in 
gewöhnlichen Zeiten zwar unterdrückt, bei der ersten 
denkbar günstigen Gelegenheit aber zum Ausbruch 
kommen werden, zu erzeugen? Die Beantwortung 
dieser Frage muss den Herren selbst überlassen 
bleiben. Die Hamburger. Arbeitgeber, welche als 
kluge Menschenkenner durch ein freundliches Ent- 
gegenkommen die von den Hafenarbeitern ange- 
strebten Ausgleichungsversuche annahmen, führten 
nicht nur die Beendigung des grossen Arbeiteraus- 
standes heıbei, sondern liessen auch eine versöhn- 
liche Stimmung aufkommen, welche nothwendig ist, 
wenn eine gemeinsam unternommene Arbeit ge- 
deihen soll. 


Der Bericht des wasserbautechnischen Ingenieurs 
der Stadt Antwerpen über den Schelderegulirungs- 
plan der Regierung und über die in Aussicht ge- 
nommenen Hufenerweiterungsbauten spricht sich 
dem Vernehmen nach wenig günstig betreffs des 
grossen Durchstichs, den die Regierung 
empfiehlt, aus. Was der städtische Chefingenieur 
Rovers dem in Rede stehenden Entwurf vornehm- 
lich zur Last legt, ist die Unmöglichkeit, dem neu 


SOg. 


auszuhebenden Flussbett der Schelde die Minimal- 
tiefe von acht Metern bei niedrigstem Wasserstande 
garantiren zu können, obwohl das gerade die uner- 
lässliche Hauptbedingung für die Benutzbarkeit 
jenes Durchstichs seitens der grossen Oceandampfer 
ist. Ebensowenig, so schreiben die Hamb. Nachr.. 
ist das Regierungsprojekt im Stande, die Stabilität 
des Fahrwassers zwischen Antwerpen und der Kruis- 
schans zu verbiirgen. Ausserdem halt der Ant- 
werpener Chefingenieur dafiir, dass das Neben- 
einanderbestehen von zwei Flussbetten während 
einer unbestimmten Arbeitsdauer des grossen Durch- 
stichs den Scheldestrom permanent der Gefahr einer 
gänzlichen Verwirrung der Fahrwasserverhältnisse 
aussetze und die auf den Schifffahrtsverkehr an- 
gewiesene Arbeiterbevölkerung mit einer Häufung 
wirthschaftlicher Krisen bedrohe. Endlich ist die 
Möglichkeit keineswegs von der Hand zu weisen, 
dass der grosse Durchstich, weil er das Amerika- 
bassin in seiner äussersten Ostecke schneidet, Unter- 
grund-Sickerungen zur Folge hat, welche den Ruin 
des Lefevre-Bassins und möglicherweise die Zer- 
störung der in letzterem Bassin ankernden Schiffe 
bewirken können. Auch würde der grosse Durch- 
stich nichts zur Verbesserung der Schifffahrts-Ver- 
hältnisse während der Periode der winterlichen Eis- 
gänge beitragen. 


Die pennsylvanische „Coal operators association 
verfolgt schon seit längerer Zeit den Zweck, ame- 
rikanische Hartkohle nach Deutschland und an- 
deren europäischen Ländern einzuführen. Die bis- 
her erzielten Resultate scheinen befriedigender Natur 


‘zu sein, dennerst kürzlich hat wieder ein Abgesandter 


der Gesellschaft das europäische Absatzfeld besucht. 
Nach dessen nun vorliegenden Bericht liess sich 
zu gegenwärtigen Preisen und Frachtraten ameri- 
kanische Anthrazitkohle mit Profit in die europäischen 
Märkte einführen, sofern die amerikanische Kohle 
befördernden Bahnlinien eine Reduktion der Fracht- 
raten um 30 pCt. vornehmen würden. Der be- 
treffende Expert ist derselbe, der zuerst auf die 
Idee kam, amerikanisches Roheisen nach England 
und anderen europäischen Ländern zu verschiffen, 
eine Ausfuhr, die bekanntlich in letzter Zeit be- 
deutende Ausdehnung gewonnen hat. Bezüglich der 
Kohlen-Ausfuhr befürchtet er etwaige Konkurrenz 
von den mächtigen Kohlenfeldern in China und 
Central-Russland, weil dort in Folge der billigen 
Arbeitslihne die Bearbeitungskosten entsprechend 
geringere, als die der Vereinigten Staaten sind. So 
lange jedoch die hiesigen Kohlen-Produzenten im 
heimischen Markt lohnenden Absatz für ihr Pro- 
dukt finden, oder Anlass haben, besseres Geschäft 
zuerwarten, werdensiekaum ernstliche Anstrengungen 


machen, Auslandsmärkte zu gewinnen. 





Grad oder Strich? 
(Dr. O. Fulst in Bremen.) 





(Schluss). 

Bei den bisherigen Erörterungen sind noch 
eine Reihe anderer Fehler unberiicksichtigt geblie- 
ben, die man bei der Loggerechnung macht, einerlei 
ob man sich der Gradtafel oder der Strichtafel 
bedient. Bei der Berechnung des Koppelkurses 
verfährt man so, dass man für jeden einzelnen 
Kurs den gutgemachten Breitenunterschied und die 
gutgemachte Abweitung bestimmt, und dann die 
Abweitung für die Mittelbreite des ganzen Etmals 
in Jängenunterschied verwandelt. Das ist nicht 
richtig. Genau genommen müsste man für jeden 
einzelnen Kurs die Abweitung in Lüngenunter- 
schied verwandeln und die so erhaltenen Längen- 
unterschiede addiren. Der hierdurch begangene 
Fehler kann leicht einige Längenminuten betragen. 

Eine zweite Ungenauigkeit entsteht durch die 
Art und Weise, wie man die Abweitung in Län- 
genunterschied verwandelt. Vielfach macht man 
dies so, dass man die Mittelbreite auf ganze Grade 
abrundet und den Längenunterschied aus der Grad- 
tafel entnimmt. Auch hierdurch kann der Längen- 
unterschied einige Minuten falsch werden. Gerin- 
ger schon wird der Fehler, wenn man sich zur 
Verwandlung besonderer Tafoln bedient, die für 
kleinere Intervalle der Breite das Verhältniss von 
Abweitung in Längenunterschied enthalten. (Tafel 
9% in Breusings Nautischen Hilfstafeln, Tafel ti in 
des Verfassers Nautischen Tafeln). 
vielfach noch Gebrauch, nicht die 
Kurse zu koppeln, sondern die 
hieraus (Gesammt- Kurs -und Ge- 
sammt-Distanz zu berechnen, den so erhaltenen 
missweisenden Gesammte Kurs mit Hilfe einer 
mittleren Missweisung in den rechtweisenden zu 
verwandeln und daraus erst Breitenunterschied 
und Abweitung zu bestimmen. Auch hierbei ent- 
stehen manchmal nicht unbeträchliche Fehler im 
Resultat. 

Je grösser aber die übrigen Fehler der Rech- 
nung werden, um so weniger fallen die durch das 
Abrunden auf viertel Striche gemachten Fehler ins 
Gewicht. 

Eine Nothwendigkeit von der Strichtafel 
zur Gradtafel überzugehen liegt also nicht vor. 
Vielleicht ist es aber bequemer mit dieser Tafel 
zu rechnen. — Darüber ist schlecht zu streiten. 
Dem einen wird das Rechnen mit der einen, dem 
andern das Rechnen mit der anderen Tafel hand- 
licher sein. Jeder mag daher die Tafel wählen 
die ibm am besten zusagt, da beide gleich gut 
verwendbar sind. 

Kurs und Abtrift pflegt man im Allgemeinen 
in Strichen, Missweisung und örtliche Ablenkung 


Ferner ist 
rechtweisenden 
missweisenden, 
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in Graden anzugeben. Es ist nicht zu leugnen, 
dass in diesem doppelten Winkelmaasse eine 
gewisse Unbequemlichkeit und Schwerfälligkeit 
liegt, und das Streben, alle Winkel mit demselben 
Muasse zu messen, also nur in Gradmaass oder 
nur in Strichmaass anzugeben, ist verständlich. Da 
man das Azimuth stets in Graden angiebt (aus der 
Azimuthtafel entnimmt), so wird man auch die 
Missweisung in Graden angeben, und man ist also. 
wenn man ein einheitliches Maass halten will, ge- 
zwungen, auch den Kurs in Graden anzugeben. 
Aber auch Dem stellen sich unleugbare Schwierig- 
keiten entgegen. Soll man die Striche ganz von 
der Kompassrose verbannen und nur eine Grad- 
eintheilung einführen? Es scheint das eine ein- 
fache Lösung zu sein und man soll auch schon 
auf einigen englischen und amerikanischen Damp- 
fern diese Einrichtung getroffen haben. Ob sie 
empfeblenswerth ist, mögen die in der Praxis 
stehenden Seefahrer selbst entscheiden. Ich kann 
mich vorläufig nicht dafür begeistern. Das schöne 
übersichtliche Bild der Strichruse durch das gleich- 
férmige der Gradrose zu ersetzen — wohlverstan- 
den, auch beim Steuerkompass — scheint mir eher 
eine Verschlechterung als eine Verbesserung zu 
sein, selbst wenn man die Rose so gross macht, 
dass zwei benachbarte Gradstriche weit genug von 
einander entfernt sind um vom Mann am Ruder 
deutlich genug erkannt zu werden, was bei der 
gewöhnlichen Grösse der Rosen nicht einmal der 
Fall ist. Welche Anforderung wird wohl an die 
Aufmerksamkeit des Steuerers gestellt, wenn man 
von ihm verlangt das Schiff immer auf dem Kurse 
N 57° O zu halten! Es genügt nicht mehr, wie 
bei der Strichrose ein Blick, um den Strich zu 
finden, der mit dem Steuerstrich zusammenfallen 
muss, man muss unter den vielen gleichartigen 
Strichen der Gradrose erst suchen, vielleicht gar 
abzühlen bis man den richtigen gefunden hat. Ich 
glaube daher nicht, dass diese Neuerung, auch auf 
dem Steuerkompass die Gradeintheilung einzuführen, 
viele Nachahmung finden wird. 

Die meisten, die nach Graden koppeln, pflegen 
es so zu machen, dass sie zwar am Steuerkompass 
nach Strichen steuern lassen, den Kurs aber am 
Normalkompass, der der Schiffsrechnung zu Grunde 
gelegt wird, nach Graden ablesen. Dann hat man 
bei der Rechnung alles nach Graden und die Un- 
bequemlichkeit der Verwandlung des einen Maasses 
in das andere ist vermieden — aber wohl ver- 
standen, nur bei der Berechnung des Schiffsortes, 
nicht überhaupt, denn die Verwandlung von Grad 
in Strich muss jedesmal, wenn der Kurs geändert 
wird, doch vorgenommen werden. 

Jedenfalls ist aber diese Methode die beste, 
wenn man durchaus mit Graden anstatt mit 
Strichen rechnen will. 
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Mir persönlich scheint es allerdings immer 
noch bequemer, die Missweisung in Striche zu 
verwandeln und dann die ganze Koppelrechnung 
in Strichmaass durchzuführen. Die Verwandlung 
von Graden in Striche ist so einfach, dass man 
schon bei geringer Uebung die Umwandlung im 
Kopfe ohne Benutzung einer Tafel ausführen kann. 
Ich sollte auch meinen, dass der Seemann, der 
gewissermassen mit dem Strichmaass gross geworden 
ist, mit diesem Maasse, das auf der fortgesetzten 
Zweitheilung des Winkels beruht und dadurch 
übersichtlich ist, lieber und bequemer rechnete als 
mit dem Gradmaass, das zur Bestimmung des 
Kurses noch nicht gar zu lange im Gebrauch ist 
und sich auch heute noch nicht bei den Seeleuten 
recht einbürgern will. Da eine Nothwendigkeit, 
von dem Althergebrachten abzuweichen, wie wir 
gesehen haben, nicht vorliegt, da das Strichmaass 
noch ebenso gut zu verwenden ist wie früher, mag 
sich der Seemann desselben ruhig weiter bedienen, 
ohne zu fürchten ungenau und oberflächlich bei 
seiner Rechnung zu werden. Wer aber das Grad- 
maass an die Stelle des Strichmaasses setzt, der 
möge bedenken, dass er eine grössere Genauigkeit 
damit nicht erzielt, dass er auch so der Koppel- 
rechnung ebenso viel oder ebenso wenig trauen 
darf wie zuvor. 





Gutachten Sir Edward S. Reed's über 
die Zweckmissigkeit des Rollenschiffes 
„Ernest Bazin* 


Erfindungen und Neuerungen auf maritimem Gebiete sind 
nichts weniger als Seltenheiten; es liesse sich viel eher das 
Gegentheil behaupten und dabei den Wunsch aussprechen die 
Menschheit mit Erfindungen, deren Zweck ein mutzloser ist, 
zu verschonen. Aber die Erfüllung dieses Wunsches ist bei 
Leuten, deren Gehirn sich mit Entdeckungen und Ueberrasch- 
ungen beschäftigt, wohl kaum zu erwarten, ehensowenig aber 
auch vom Publikum eine Vertrauensscligkeit allen Neuerungen 
gegenüber. Das zuerst allen „Neuheiten“ entgegengebrachte 
Vertrauen, ist schliesslich durch viele Enttäuschungen stark 
erschüttert worden und bat sich in Folge dessen in Misstrauen 
und Voreingenommenheit verwaudelt; dadurch konnte es vor- 
kommen, dass wirklich nützlichen und praktischen Neuerungen, 
der Schutz und Interesse fehlten, welche allen Neugeburten, 
wenn sie gedeiben sollen, nothwendig ist. — Einen Mangel an 
Interesse hat man der Erfindung des französischen Ingenieurs 
Ernest Bazin nicht entgegengebracht, wohl aber 
Vorurtheile und Zweifel die anfänglich sich nur leise bemerk- 
bar machten, jedoch nach dem ersten missglückten Versuch, 
den der Franzose mit dem Erzeugaiss semer Erfindung, dem 
Kollschiff „Ernst Bazin‘t gemacht, an Deutlichkeit und Schärfe 
wichts zu wünschen übrig liessen. Englische und deutsche, 
vereinzelt auch französische Zeitungen waren eifrig bemüht 
das Unmögliche des dem Kollschiffe zu Grunde gelegten Gedan- 
kens klar zu stellen. -- Wir haben in No. 30 unserer Zeit- 
sehrift einen Artikel über die mit dem „Ernest Bazin’ angestellten 
Versuche uad ibre Resultate gebracht, dabei aber unterlassen 
vin bestimmtes Urtheil zu fällen. Ein solches ist vun kompe- 
tenter Seite gefällt. -- Der bekannte uud hervorragende eng- 
lische Ingenieur Sir Edward S. Reed, Zeuge und Anwesender 


eigentlich 


einer Probefabrt des “Ernest Bazin* hat au die Société d'études 
et d'exploitation in Paris einen Bericht geschickt, in dem die 
Ansichten des Engliinders, nachdem auf seine Veranlassung 
verschiedene Schiffsmanöter bei der Probefahrt vorgenommen, 
zum Ausdruck gebracht sind. 


Sir Reed sagt in seinem Bericht, nachdem er auf die 
minimale Grösse des Rollschiffes (274 Tons) und auf die im 
Verhältniss zur Schiffsgrösse geringe Maschinenstärke (350 
indizirte Pferdekräfte) hingewiesen, dass diese beiden Umständ» 
ein gewisses Hinderniss bilden grosse Fahrgeschwindigkeit zu 
erzielan.. Ich denke beispielsweise, so führt Sir Reed aus, vor 
mir zwei Schiffe, beide in guter Beschaffenheit, beide Maschi- 
nen so stark, dass auf jede Ton Raumgehalt eine indizirte 
Pferdekraft fällt. Das eine Schiff hält 2000 Tons Deplacement, 
also auch seine Maschine 2000 indizirte Pferdekräfte, das 
andere 12000 Tons und 12000 ind, Pferdekräfte. Die Fahr- 
geschwindigkeit des grösseren Schiffes beträgt etwa 18 Kuoten, 
die des kleineren 13. Ich babe ferner, so führt Sir Reed fort, 


vor mir Schiffe mit 2000 Tons Raumgehalt und 18 Meilen 
Fahrt, deren Maschine indizirt aber mindestens 5000 
Pferdekräfte. Diese Beispiele beweisen auf das Deutlichste, 


den grossen Nachtkeil, dem ein kleines Schiff, im Verhältoiss 
zu einem „grossen, beim Erzielen von schneller Fahrt unter- 
worfen ist, -- Der Raumgehalt des „Ernest Bazin“ ist, wie 
schon erwähnt, 274 Tons, die sechs grossen Rollen, welche 
den Schiffskörper tragen, haben ein Gewicht von 45 bis 46 
Tons, die Maschine, zuerst beabsichtigt mit 400 ind. Pferde- 
kräfte auszustatten, erhielt schliesslich nur 350, welche eine 
Rotation der Schraube und der Rollen erzeugen sollten. Boote 
solchen kleinen Raumgehalts, haben schon wiederholt 27 Meilen 
Fahrtgeschwindigkeit erzielt, die hierzu erforderliche Maschine 
indizirte aber 4000 Pferdekräfte. Ich habe selbst Fahrzeuge 
konstruirt von 300 Tons Deplacement mit einer Geschwindig- 
keit von 30 Knoten, jedoch repräsentirte die die Fahrt erzeu- 
gende Maschine 6000 Pferdekriifte. Das Rollenschiff mit seinen 
274 Tons ist aber nur im Besitze '/,, der Dampfkraft, welche 
erforderlich war 30 Kooten und von ‘,, der Kraft 27 
Knoten zu erzeugen, desshalb beg!tickwiinsche ich Herrn Bazin 
zu dem Erfolg von sieben Knoten Fahrt Geschwindigkeit, 
welche bei der Probefabrt als höchste Leistung erzielt ist. 


Sir Reed, beschreibt nun die verschiedenen Experimente, 
welche auf der von Havre ausgehenden Probefahrt am 19. Juli 
d. J. gemacht sind und führt etwa folgendes aus; 


Wir begannen unsere Probefahrt mit ganz 
Aufwand von Maschinenkraft und langsamer Fahrt. Mit 112 
auf die Schraube zur Wirkung gebrachten Pferdekräften 
wurde eine Fahrt von 4,25 Knoten erzielt. Wir behielten nun 
dieselbe Kraft auf der Schraube, setzten aber durch weitere 
25,08 Pferdekräfte die Rollen in eine 7 mal in der Minute 
um ihre Axe rotirente Bewegung und erreichten 6,09 Knoten, 
Ich habe berechnet, wenn die jetzt auf die Rollen wirkenden 
25,68 Pferdekrifte der Schraube zu gute gekommen, eine 
Mehrgeschwindigkeit von 0,55 Knoten ermöglicht, also ein 
Gesammtfahrt von 4,25 -- 0,55 = 4,80 zu Stande gebracht 
wäre, während durch die Rotation der Rollen ein Gewinn von 
1,2 Knoten oder 43"), errungen ist. -- Beim nächsten Versuch’ 
wirkten 205 Pferdekräfte auf die Schraube und 34,2 auf die 
Rollen, wodurch die Letzten sich 9 mal in der Minute um 
ihre Axe drehten; die erreichte Fahrt betrug 6,81 Knoten. 
Nach meiner Berechnung hätten die gesammten ie Anwendung 
gebrachten indizirten Pferdekräfte auf die Behraube allein ge- 
richtet 5,8 Knoten Fahrt hervorgerufen, mithin 1 Kasten 
Gewinn, bei Inanspruchnahme der Rollen, also, trotz grösserer 
auf die Rollen wirkenden Kraft, ein leichter Verlust gegen den 
ersten Versuch. Immerkin ist der erzielte Gewinn anerkennens- 
werth, denn, wenn das Schiff mit 205 Pferdekräften auf die 
Schraube wirkend 5,89 Knoten lief und fernere 35 Pferdekräfte 
auf die Rollen angewandt einen weiteren Knoten Vorwärtsbe- 


geringem 


wegung zur Folge hatten, so erzeugten die Rollen im Verhiilt- 
niss zur Schraube und zu der bei beiden in Betracht kommen- 
den ındizirten Pferdekräfte eine neunmal grössere Geschwindig- 
keit. Ein dritter Versuch, bei welchem 52 Pferdekräfte die 
Rollenbewegung erzeugten, hatte eine Fahrt von 6,97 Knoten 
zur Folge. Also 18 Pferdekrafte bewirkten 0,16 Knoten, -- 

Es ist von Interesse einen Vergleich aufzustellen zwischen 
der Schneltigkeit des Schiffes und der der Rollen. Die Vor- 
wärtsbewegung des Schiffes betrug 6.8 Knoten, oder 11.344 
Fuss in der Stunde oder 689 Fuss in der Minute, oder aber 
6 8 . 5 
g — 166 Fuss für 
Radius eines Kreises, dessen Umfang 76,6 Fuss beträgt 12,2 
Fuss, diese in einem verticalen Radius vom Mittelpunkt der 
Rolle angebracht erreichen einen Punkt, der ungefähr 6,6 Fuss 
unter der Oberfliiche des Wassers liegt und deshalb ca. 4 Fuss 
von dem niedrigsten Punkte der Rolle. Es giebt nur einen 
Punkt (oder eine in gleichem Abstand vom Mittelpunkte ent- 
fernte Serie von Punkten) der sich mit derselben Schnelligkeit 
bewegt, wie das Schiff vorwärts schreitet; allen Punkten, die 
der Axe näherliegen wird ein laugsamere, allen weiter ent- 
fernten Punkten eine schnellere Bewegung innewohnen. Es 
scheint mir desshalb von grosser Wichtigkeit, bei der Kon- 
struktion der Rollen darauf zu achten, dass der Punkt gleicher 
Geschwindigkeit ungefahr auf *), des unter Wasser befindlichen 
Theils der Rolle fällt, 

Es kann auf Grund der erwähnten Experimente, die mit 
dem Rollensehiff gemacht sind kein Zweifel bestehen, dass die 
Reibung, welche ein schwimmender Körper bei seiner Vor- 
wärtsbewegung mitdem Wasser hervorruft, durch die Baziuschen 
Kollen bedeudent gemindert ist. Es wird natürlich auch duich 
die Rollen nicht jede Reibung aufgehoben, weil die auf- und 
absteigenden Partien der Rolle auch in rabigem Wasser einen 
gewissen Wiederstand erzeugen, ebenso die unter Wasser 
befindliche Flüche der Rollen, welche sich nicht zurückziehen 
sondern mit derselben Geschwindigkeit, mit der das Schiff 
vorwärts strebt so zusagen achteraus getrieben werden; jedoch 
muss bezüglich des Letzteren erionert werden, dass alle Theile 
sich mit gewisser Schnelligkeit rückwärts bewegen und dadurch 
bis zu einem Gewissen Grade den Wiederstand, der in Folge 
Reibung entsteht, vermindern. 


jede Rotation der Rollen. Nun ist der 


Sir Reed's Gutachten kann im Ganzen genommen als kein 
ungünstiges für Herrn Bazin betrachtet werden und wird 
dem durch seine bisherigen Misserfolge nicht in wesentlich 
gehobener Störung Befindlichen dadurch ein gewisser Trost 
gewährt, Die Ansicht der Mitglieder des Nautischen Vereins, 
welchen durch einen Vortrag‘ ihres Vorsitzenden des Herrn 
Oberinspector Meyer, über den in Rede stehenden Gegenstand, 
Gelegenheit gegeben wurde ihre Meinung zu äussern, lautete 
dass das Bazinsche Rollensystem woh! für Fahrzeuge auf 
Flüssen und Binnengewässern anwendbar sei, nicht aber auf 
Schiffen welche im weiten Ocean ihren Zweck erfüllen sollen. 
Iheser Ansicht schliessen wir uns, solange Ernest Bazin keine 
Aenderungen von Bedeutung an seinem Schiffe vornimmt, 
ebenfalls an, 





Fernrohre 
mit veränderlicher Vergrösserung.*) 


Von Dr. Alexander Gleichen. 


Der Wunsch, die Vergrösserung an optischen Instrumenten 
durch Verschiebung der optischen Elemente schnell ändern zu 
können, ist fast so alt als die Konstraktion dieser Instrumente 
selbst. Der Erfüllung dieses Wunsches stellten sich jedoch er- 
hebliche Schwierigkeiten, theils theoretischer, theils praktischer 
Natur entgegen, so dass bis vor Kurzem eine einwandfreie 





*) Aus der „Technischen Rundschau* 1807, Nr. 46. 
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Lösung dieses Problems nicht vorhanden war. Im Jahre 1893 
beschäftigte sich Herr Biese in Berlin mit bakteriologischen 
Studien. Bemüht, die Vergrösserung seines Mikroskops zu 
steigern, schaltete er in den Strahlengang zwischen Objektiv 
und Okular eine Negativlinse ein und beobachtete, dass das 
reelle Objektivbild um so grüsser wurde, je mehr er das 
Negativ dem Objektiv näherte, bis schliesslich bei einer be- 
stimmten Entfernung die Kombination den Charakter eines Ob- 
jektivs verlor. Wenn auch dies Verfahren für die Steigerung 
der Mikroskopvergrüsserung keine wesentlichen Vortheile zeigte, 
so war doch hiermit der Gedanke ausserordentlich nahe gelegt, 
durch dieses Mittel den Fernrohren eine veränderliche Ver- 
grösserung zu geben, wozu auch Herr Biese sofort die erfor- 
derlichen Initiativen ergriff. Der optische Vorgang, der sich 
bier abspielt, kann sehr leicht überschaut werden. Habe das 
Objektiv die Brennweite F, das Negativ die Brennweite f, 50 
ist die Brennweite des Systems 7 bekanntlich durch die Gleichung: 
I 1 1 " 
ee hie 

gegeben, wo e noch die Entfernung der beiden Linsen bedeutet. 
Sei zunächst e = F, das heisst, steht das Negativ in der 
Fokalebene des Objektivs, so wird aus ? = F, d. h. das Ne- 
gativ hat gar keine optische Wirkung, Lasse ich jetzt e sich 
verringern, so vergrössert sich Y und damit auch das reelle 
Wde=F— . 
2. B, so wird 7 == 2 F. Nähere ich also das Negativ aus 
der Nulllage dem Objektiv um die eigene halbe Brennweite, so 
verdoppele ich die Brennweite der Kombination u. s. w. Wird 
jedoch e = F — f, so ergiebt sich für 7 ein unendlich 
grosser Werth. Das System wird teleskopisch und repräsentirt 
jetzt ein sogenanntes holländisches Fernrohr. 


Bild, welches die Kombination entwirft. 


Die eben beschriebene Kombination kann man nun wie 
ein Objektiv gewöhnlicher Art mit einem Okular zu einem Fern- 
rohr verbinden und hat dabei den Vorzug variabler Vergrisse- 
rung. Nach mehrfachen Versuchen wurde schliesslich ein kleines 
Modell in der Form eines Doppelfernrobrs gebaut, welches 
die Vergrösserungen zwischen § bis 16 mal zu variiren ge- 
stattete, Um über diese Versuche das Urtheil der Fachmänner zu 
hören, wurde dieses Modell in den berühmtesten optischen Werk- 
stütten Deutschlands vorgelegt, so den Firmen Voigtlaender 
& Sohn in Braunschweig, Zeiss in Jena, Steinbeil in 
München. Von keiner Seite wurde die Neuheit der Idee an- 
gezweifelt, nur hörte man leise Bedenken, ob die rein optischen 
Schwierigkeiten, die sphärischen und chromatischen Abweichungen 
sich innerhalb des ganzen Intervalls würden heben lassen 
Diese Bedenken schienen allerdings begründet, denn das vor- 
gelegte Modell war namentlich bei den stärkeren Vergrüsse- 
rungen nicht vollständig sphärisch korrigirt. 

Aber noch zwei andere Uehelstiinde zeigten sich, die zwar 
nicht sofort sichtbar wurden, aber bei näberer Betrachtung die 
ganze Neukonstruktion hinsichtlich ihrer praktischen Verwerth- 
barkeit in Frage stellten. Um die erstere dieser Schwierig- 
keiten in ihrem ganzen Umfange würdigen zu können, sei es 
mir gestattet, einige allgemeine Bemerkungen über das Wesen 
der Fernrohre bier einzuschalten. In ein Ferorohr, wie über- 
haupt in ein teleskopisches System, fallen Strahlencylinder, 
deren Basis im Allgemeinen die Objektivöffnung ist. Nachdem 
diese Cylinder den Brechungsprozess zu sämmtlichen, das In- 
strument bildenden Systemen durchgemacht haben, treten sie 
auf der Okularseite wieder aus, freilich in veränderter Rich- 
tung und mit veriindertem Querschnitt. Sehr bemerkenswerth 
ist nun die Eigenschaft der austretenden Bündel, wieder durch 
einen bestimmten, symmetrisch zur optischen Achse liegenden 
Kreis zu gehen. Diesen Kreis wollen wir Austrittspupille 
nennen; er liegt bei Anwendung sogenannter positiver — astro- 
nomischer, terrestrischer — Okulare ausserhalb des Intrumentes 
nach der Augenseite hin, in der Regel mehrere Millimeter von 
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der letzten Linsenfläche entfernt. Die Austrittspupille sieht 
man als kleine leuchteude Scheibe, wenn man von der Okular- 
seite in das Fernrohr hineinsieht, indem man das letztere um 
einige Dezimeter vom Auge entferot hält. Unter der Voraus- 
setzung, dass im Innern des Instrumentes keine Abblendungen 
stattgefunden, giebt das Verhältniss vom Objektivdurchmesser 
zum Durchmesser der Austrittspupille direkt die Vergrüsserungs- 
zahl, andererseits ist die Austrittspupille direkt der Helligkeit 
des Instruments proportional, denn sie bildet ja die Basis der 
in das Auge tretenden Strablencylinder. Je grösser diese 
Basis ist, umsomehr Strahlen vereinigen sich auf der Netzhaut 
in jedem Punkt. Die grösste Helligkeit ist dann erreicht, wenn 
— die Pupille mit Strahlen vollständig er- 
füllt ist. Aberd. Durchmesser der mensch- 
lichen Pupille 
schwankt je 
nach deraussen 
vorhandenen 
Beleuchtung 
zwischen 2 und 
8 mm. Um also 
uoterallenU m- 
stünden die 
möglichst 
grosse Hellig- 
keit zu haben, 
müsste man 
Ss SER ES dem austreten- 
he SH a ee ee ee us den Bündel 
einen Querschnitt von $ mm geben. Wollte man beispiela- 
weise bierbei eine zehnfache Vergrösserung anwenden, so 
müsste das Objektiv 8 cm Durchmesser und etwa '/ Meter 
Brennweite haben, wodurch unbequem grosse Dimensionen des 
lnstrumentes bedingt wären, 











Die Haudfernrobre mit positivem Okular und einigermaassen 
starker Vergrösserung muss man demnach auf die eben an- 
gedeutete maximale Helligkeit verzichten. Man ist überein- 
gekommen, eine Austrittspupille von 2%, bis 3 mm noch als 
genügend zu betrachten, weil bei einigermaassen günstiger Be- 
lsuchtung hierbei das Bildfeld noch als hell erscheint. Das in 
Rede stehende Doppelfernrohr mit eingeschobener Negativlinse 
hatte nun ein Objektiv von 20 mm Oeffnung und zeigte bei 
achtfacher Vergrösserung eine Austrittspupille von 2'), mm, 
bei 16facher Vergrösserung aber nur noch 1'/,mm. Im letzteren 
Falle entbehrte also das Instrument die ausserordentlich wich- 
tige Eigenschaft der Helligkeit. Es ist nun aber klar, dass 
ein Fernrohr mit veränderlicher Vergrösserung vor allum bei 
der schwachen Vergrösseruug ausserordentlich belle und bei 
der starken wenigstens erträglich helle Bilder liefern ınuss. 
Diese erwünschten Eigenschaften liessen sich bei dem vor- 
liegenden Doppelinstrument jedoch weder durch Herabsetzen 
der Vergrösserung noch durch Vergrösserung der Objsktir- 
öffnung erzielen, und zwar trug hieran das verwendete ter- 
restrische Okular die Schuld. Das letztere war nach dem Ty- 
pus der Frauenhofer'schen Okulare konstruirt und bestaud aus 
den üblichen 4 plankonvexen Linsen. Dieses Okular zeigte 
aber eine Austrittspupille von nur 2*/, mm Durchmesser, die 
nicht weiter zu vergrössern war, weil eine eingesetztw Blende 
Strahlenbündel von grisserem Querschnitt überhaupt nicht 
durchliess. 

Nach vielen Rechnungen und Versuchen gelang die Lösung 
dieses Problems in hefriedigender Weise, und zwar dadurch, 
dass zwei Linsen des Frauenhofer'schen Okulars durch zwei 
Achromate ersetzt wurden. 


Ein zweiter Mangel, den das erwähnte Modell zeigte, war 
ein rein mechanischer. Wollte man nämlich zu einer stärk«- 
ren Vergrösserung übergehen, so musste gemäss den früheren 
Erörterungen einerseits das Negativ an das Objektiv heran- 





bewegt, andererseits das Okular vom Objektiv entfernt werden. 
Dies bedingte zwei von einander unabhängig bewegliche Aus- 
züge, Für Jemanden, der das innere optische Gesetz kannte, 
hatte die Auffindung der jedesmaligen Scharfeinstellung aller- 
dings wenig Schwierigkeit, für den Laien dagegen, für den das 
Instrument doch bestimmt war, zeigte es eine ausserordentlich 
schwierige Handhabung, jedoch auch dieser Uebelstand wurde 
beseitigt durch Auffindung eines. sehr wichtigen Umstandes: 
Schiebt man nämlich die Negativlinse in den Brennraum des 
Okulars hinein, so wird sie gewissermaassen ein Bestandtheil 
des letzteren und vergrössert dessen Brennweite, schwächt alsn 
die Vergrösserung des ganzen Instrumentes. Dieser Fall 
wurde als Untervergrösserung bezeichnet. Durch Benutzung 
dieser Untervergrösserung wurde es nun möglich, zwei Aus- 
führungsformen zu finden, die an Einfachheit der Handhabung 
nichts mehr zu wünschen übrig lassen, und die von der Firma 
Voigtlaender & Sohn in bekannter Eleganz und Leistungs- 
fähigkeit bergestellt werden. Die erstere Form enthält zwei 
Züge, je nachdem man den äusseren oder inneren zieht, erhält 
man die schwächste oder stärkste Vergrösserung sofort scharf 
eingestellt. Bei der anderen Form behält das Instrument wäh- 
rend des Wechsels der Vergrösserung seine Länge unverändert, 
nur das Zwischensystem wird von Anschlag zu Anschlag ver- 
schoben, Die Instrumente zeigen fünffache und zehnfache 
Vergrösserung bei einer Austrittspupille von 2,7 resp. 5,4 mm, 
müssen also wenigstens bei der scharfen Vergrösserung als 
ausserordentlich lichtstark bezeichnet werden. 


Eine zweite Form von Fernrohren mit veränderlicher Ver- 
giésserung hat Herr Biese ausgebildet neben den oben be- 
schriebenen Modellen. Es sind die Instrumente, bei denen 
durch einen Mechanismus Negativ und terrestrisches Okular 
in der Art zwangsläufig mit einander verbunden siud, dass 
beide von derselben Antriebsstelle aus in Bewegung gesetzt 
werden können, und demnach die Vergrösserung des optischen 
Bildes sich in vollkommen kontinuirlicher Weise vollzieht. 


Aeusserlich bat das Instrument die grösste Aehnlichkeit 
mit einem Ferorohr gewöhnlicher Art, nur befinden sich am 
Okularkopf zwei gegenüberliegende elliptische Ausschnitte, 
durch welche eine peripherisch um das Rohr angebrachte 
Kordel sichtbar wird. Dreht man diese, so bewegt man hier- 
durch den Okulartheil heraus, und der Effekt für ein hindurch- 
schauendes Auge ist der, dass sich das Bild kontinuirlich ver- 
grössert, obne dass es an scharfer Einstellung verliert. Im 
vorliegenden Falle vollzieht sich die Vergrösserung von sieben- 
bis achtzebofach. Der Beobachter bat nur nothwendig, einmal 
für sein Auge das Instrument mittelst einer Okularschnecke 
scharf einzustellen. Ehe ich auf die mechanischen Mittel der 
Bewegung eingehe, möchte ich noch den praktischen Zweck 
erläutern, den diese Neukonstruktion bat. Bei der schwachen 
Vergrösserung zeigt das Instrument ein grosses Gesichtsfeld 
mit bedeutender Helligkeit, so dass das Auffinden kleiner 
Gegenstände sehr erleichtert wird. Namentlich des Nachts 
beim Aufsuchen kleiner Lichtpunkte oder während der Be- 
obachter sich auf einem schwankenden Schiff befindet, tritt 
dieser Vortheil sehr deutlich hervor; hat man nun den ge- 
wünschten Gegenstand ins Gesichtsfeld gebracht, so vergrössert 
man ibn vor dem Auge durch Drehen an der Kordel bis zu 
dem gewünschten Grade. E'n weiterer Vurtheil, den übrigens 
alle Fernrohre mit variabler Vergrösserung zeigen, ist der, dass 
sich der Beobachter von vornherein den Lichtverhältnissen in 
der Atmosphäre anpassen kann, indem er bei guter Beleuch- 
tung starke, bei mangelhafter schwache Vergrösserung an- 
wendet. Der Bewegungsmechanismus bei dem vorliegenden 
Fernrohr mit kontinuirlicher Vergrösserung hat folgende Ein- 
richtung: Indem man die Kordel dreht, bewegt man damit 
eine fest verbundene Schraubenmutter und treibt hierdurch das 
Okular aus dem Hauptrohr heraus. Mit der Kordel fest ver- 
bunden ist ferner ein Hohleylinder, auf dem eine Nut mit ve 






änderlichen Gewindegängen eingefräst ist, In diese Nut greift 
ein kleiner Schraubenstift, der einerseits in einem Schlitz des 
äusseren Rohres Gradführung hat, andererseits mit dem das 
Negativ tragenden Rolirtheil fest verbunden ist, so dass seine 
Bewegung sich auf diese Linse unmittelbar überträgt, Die 
Kurve der Nut ist nun so gefrüst, dass ihre cylindrischen 
Koordinaten genau dem zu Anfang angegebenen optischen Ge- 
setz entsprechen, Die gleichzeitige Bewegung von Okular 
und Negativ hat also den Effekt, dass das reelle Objektivbild 
beständig in der Fokalebene des Okulars erhalten bleibt, also 
beständig scharf gesehen wird. Herr Biese hat bei der Aus- 
arbeitung dieser Konstruktion keine Zeit und Mühe gespart, 
und dank der Unterstützung, welehe er durch die Fahriken 
von Carl Bamberg und vor allem Voigtlaender & Sohn 
gefunden hat, konnte die Sache zu einem praktischen Ergeb- 
niss geführt werden. 





Vermischtes. 


Schiffbau. Am il. Dezember, Nachmittags 2*,, Uhr, lief 
auf der Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck ein für die 
Helsingfors Angfartygs Aktiebolag in Helsingfors im Bau he- 
griffener Eisbrech- und Passagierdampfer glücklich vom Stapel. 
In der Taufe, die von Früulein Luise Eschenburg vollzogen 
wurde, erhielt der Dampfer den Namen „Baltic“, 


In dem nantischen Verein „Columbus“ in Bremen wurde 
in der letzten Sitzung über das neueste Ausschreiben des Vor- 
sitzenden des deutschen Nautischen Vereins, Herrn Geheimen 
Comerzienrath Sartori-Kiel, verhandelt. In Anlass der jüngst 
auf dem Lloyddampfer „Darmstadt“ erfolgten Koblengas- 
Explosion hielt der Navigationslehrer Döring einen darauf he- 
züglichen langen Vortrag. — Verwiesen mag hier noch darauf 
werden, dass derselbe in einer früheren Sitzung einen Vortrag 
hielt über „Eine neue Ansicht über Polarforsehungen* 
auf Grund eines von ihm verfassten bezüglichen Artikels, der 
in dem „Nautical Magazine“, für den Monat Oktober Aufnahme 
gefunden hatte. Der Vortrag wurde mit lebhafteın Beifall auf- 
genommen, 





Kleine Mittheilungen. 


Der Norddeutsche Lloyd hat die Zwischendeckfahrpreise 
nach New-York und Baltimore erhöht, es treten nachfolgende 
Preise sofort in Kraft; nach New-York mit Schnelldampfer 
160 .#, mit Postdampfer 140 .4; nach Baltimore mit Post- 
dampfer 140 .4, mit Rolanddampfer 140 .4, nach Galveston 
wit direktem Dampfer 130 4 : 

* . 

Vom 1, Jannar an tritt das neue, schon früher hier er- 
wähnte, Sturm- und Waroungs-Signalsystem au der chinesi- 
schen Küste in Kraft. Die Flaggen, sowie die Art der Zu- 
sammenstellung sind dem internationalen Codex entnommen. 

a 2 * 

In einer ausserordentlichen Generalversammlung der Aktio- 
näre der Vereinigten Dampfer-Gesellschaft Kopenhagens wurde 
beschlossen, das Grundkapital der Gesellschaft von 10 Millionen 
Kronen auf 15 Millionen zu erhöhen. 





Vereinsnachrichten. 


Nautischer Vereln, 

Sitzung yom 13. Dezember. Zur Aufnahme vorgeschlagen 
ein Herr; eingegangen von den Fabrikanten der Kork- und 
Rettungsmatratze „Hammonia“, Herren Nafzger & Rau, em 
Schreiben, in dem der Nautische Verein, dessen Mitglieder dex 
Schwimmprobe mit dem Rettungskérper beiwohnten, um ein 
Gutachten bezüglich der Leistungsfähigkeit des Fabrikats als 
Rettungsapparat ersucht wird. Die Versammlung entschliesst 
sich, nachdem ein Mitglied seine bei der Schwimmprobe mit 
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der Matratze gemachten Beobachtungen wiedergiebt, Herrn 
Nafzger & Rau mitzutheilen, dass der Rettungskörper hinsicht- 
lich der Tragfähigkeit für vollkommen genügend erachtet, jedoch 
hinsichtlich des Gebrauchs als Schwimmkörper und Rettungs- 
mittel zu umfangreich erscheint. — Die Wahl des Vorstandes, 
ein Punkt der Tagesordnung, findet durch Acclamation statt; 
der gesammte Vorstand wird einstimmig wiedergewählt. Der 
Vorsitzende dankt in seinem und der Vorstandsmitglieder Na- 
men für das abermals bewiesene Vertrauen. Der Antrag des 
Vorsitzenden, einen besoldeten Schriftführer anzustellen, findet 
Anklang und wird angenommen. — Der zweite Gegenstand 
der Tagesordnung: Besprechung der von der Deutschen See- 
warte herausgegebenen Fragebogen, mimmt längere Zeit in An- 
sprach. Die einzelnen Fragen werden den anwesenden Mit- 
gliedern verlesen und die Frage gestellt, ob etwaige Zusätze zu 
machen sind. Der zweite Vorsitzende hebt hervor, nachdem 
er zuvor ein grosses Entgegenkommen für das neue Bestreben 
der Seewarte bekundet, dass nach seiner Ansicht die Fragen 
zuweitgehender Natur seien nnd von einem Schiffsführer, der 
des Morgens einen Hafen anläuft und ibn denselben Abend 
wieder verlässt, nicht beansprucht werden könne, die säimmt- 
lichen gestellten Fragen zu beantworten. Ein anwesendes Mit- 
glied der Seewarte bemerkt dazu, die Fragen seien desshalb in 
der Anzahl und dem Umfang gegeben, damit Schiffsführer, die 
Zeit und Gelegenheit haben, eine Beantwortung aller Fragen 
vorzunehmen, sich dieser Mühe im Interesse der Schifffahrt 
unterziehen, die Seewarte ist hingegen zufrieden, wenn die in 
ihrer Zeit beschränkten Kapitäne nur die im Bereich ihres 
Könnens gestellten Fragen beantworten. Redoor glaubt, dass 
durch diese Maassnabme der Seewarte den Wünschen vieler 
Kapitiing entsprochen sei. — Rechtsschutzvereine für Rheder, 
ein Thema, vom Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins 
auf die Tagesordnung des Verbandstages gestellt, liegt als 
dritter Gegenstand der Tagesordnung zur Berathung vor. Ein 
Rechtsschutzverein besteht in den skandinavischen Ländern, 
die Satzungen des nordischen Vereins liegen zur Einsicht vor. 
Ein Vorstandsmitglied theilte kurz den Inhalt mit. Es handelt 
sich um einen Rhederverein, dessen Mitglieder ihren Wohnsitz 
in Schweden, Norwegen und Dänemark haben; der Sitz des 
Vereins ist Christianin. Die Prinzipien sind kurz die, Recht 
und Schutz bei Prozessen, Unfällen und anderen Wiederwärtig- 
keiten einander zu gewähren. Die vorwiegende Ansicht der 
Mitglieder ist, dass ein solche Tendenz verfolgender Verein 
fruchtbaren Boden finde in Seestädten mit kleinen Rhedereien, 
in Hamburg dagegen keine Aussicht habe, gedeihen zu können. 
Man ist im Allgemeinen auch der Ansicht, dem Nautischen 
Verein zu Hamburg stehe es nicht zu, darüber zu urtheilen, 
ob ein im Sinne der skandinavischen Statuten gebildeter Verein 
den Hamburger Verhältnissen entspreche, denn die Angelegen- 
heit betreffe vornehmlich den Stand der Kheder. — Der Antrag, 
die Hilfs- und Bergelohufrage auf die Tagesordnung des Ver- 
bandstages zu stellen, wird angenommen, zum Referenten Herr 
Dr. Hübener gewählt und befürwortet, zumCorreferenten einen 
Seemann, der Mitglied eines der Brudervereine ist, zu ernennen. 
In diesem Sinne wird dem Vorsitzenden des Deutschen Nauti- 
schen Vereins die Angelegenheit unterbreitet. Wegen des be- 
vorstehenden Weihnachtsfestes beschliesst man, die nächsten 
beiden Sitzungen ausfallen zu lassen und am 3. Januar wieder 
zusammenzutreten. Der Vorsitzende schliesst, nachdem er zu- 
vor den Mitgliedern ein angenehmes Weihnachtsfest gewünscht 
hat, die Sıtzung. 


Verein Deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 15. Dezember. Es wird nach Eröffnung der 
Sitzung sofort in die Berathung der Tagesordaung eingetreten, 
welche sich mit den Punkten b und ce der weiteren Verände- 
rung des H.-G.-B. au der Hand der Vorschläge der Techni- 
schen Kommission für Seeschifffabrt, beschäftigte. Punkt b 
behandelt die Entschädigung des entlassenen Schiffers wie im 


610 


§ 50 der Seemanns-Ordnung vorgesehen, im Art, 518 des 
H.-G.-B. zu bestimmen. Nach einer eingehenden Erläuterung 
über diesen Punkt seitens einiger Mitglieder, wird auf Grund 
dessen, dass bei etwaiger Schaffung neuer Bestimmungen, der 
Schiffer nicht schlechter gestellt werde wie bisher, folgende 
Resolution angenommen: 

„Der Verein Deutscher Seeschiffer zu Hamburg ist der 
Ansicht, dass gegenüber dem jetzigen Rechtszustand eine Be- 
nachtheiligung des Schiffers darin liegen würde, wean die ge- 
mäss den Vorschlägen der Technischen Kommission abgeänderten 
Bestimmungen der Seemannsordnung statt der Bestimmungen 
des Art. 518 des H.-G.-B für den Schiffer zur Anwendung 
kommen würden, und sieht der Verein zu solcher benachthei- 
ligenden Abänderung der jetzigen klaren Vorschriften keine 
Veranlassung.‘ 

Punkt c betrifft die Anpassung des Art. 520 des H.-G.-B., 
betreffend die Ansprüche des Schiffers in dem Falle, dass die 
Rückreise des Schiffes nicht im Heimathshafen endet, an den 
§ 54 der abgeänderten Seemaons-Ordoung vorletzten Absatz, 
welcher die Aenderung von „Heimathsbafen* in „Ausreise- 
hafen* besimmt, Hierzu wird im Anschluss an die zu Punkt a 
gefasste Resolution folgender Zusatz angenommen: 

„Der Verein Deutscher Seeschiffer befürwortet desgleichen, 
dass im Art. 520 des H.-G.B. der Hafen, wo der Schiffer ge- 
heuert ist, stehen bleibt an Stelle des Hafens der Ausreise, 
wie nach $ 54 der abgeänderten Seemauns-Ördnung.” 

Hiermit schliesst die Berathung über vorstehenden Gegen- 
stand. Zum Schluss wird die nunmehr fertiggestellte Vereins- 
fahne zur Ansicht aufgestellt, welche auf dem Gebiete der 
Seidenstickeret als ein Kunstwerk bezeichnet werden kann. 
Hierauf wird nach erfolgter Mittheilung seitens des Vorsitzen- 
den, dass die nächste Versammlung am 5. Januar ISOS statt- 
findet, die Sıtzung geschlossen. 

Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 13. Dezember. In der letzten miüssig be- 
suchten Versammlung wurden zunächst die Eingiloge verlesen. 
An solchen lagen vor: ein viertes Rundschreiben vom Vor- 
sitzenden des Deutschen Nautischen Vereins, Herrn Geheim- 
rath Sartori; der Bericht des Vereins der Seestenerleute an 
der Weser über die letzte dortige Versammlung; Zuschriften 
von Mitgliedern von Yokohama, Pensacola und Hull; die Aus- 
trittserklärungen von zwei Herren. Im’Ansehluss hieran theilte 
der Vorsitzende mit, dass am 22. September d. Js. auf 47" 40° 
8. Br. und 74° 30" W. Lg. an Bord des Hamburger Voll- 
schiffes „Ariadne", auf der Reise von Tocopilla nach Hamburg 
begriffen, unser allverehrtes Mitglied S. H. Schwennen bei 
Sturm aus West und hohem Seegange über Bord gestürzt und 
ertrunken wäre. Die Versammlung ehrte das Andenken des 
dahingeschiedenen Collegen, dem in treuer Pflichterfüllung ein 
wahrer Seemannstod zu Theil wurde, in der üblichen Weise, 
Nachdem verhandelt 
war, wurde beschlossen, das diesjährige Weihnachtsfest des Ver- 
eins in der Woche zwischen Weihnacht und Neujahr, wenn 
möglich, am Mittwoch, den 2%, d, Mts., zu feiern. Nach einer 
Ersatzwahl zum Verwaltungsrathe für ein Mitglied wurde dann 
die Versammlung geschlossen. 


dann noch über einige interne Sachen 


Frachtenberiehte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 15. December 1807, 

Ausfrachten sind gegen die Vorwochen einen Schatten 
flauer. Salpeterfrachten sind für prompte sowie für spätere 
Abladungen gewichen. Getreidefrachten von Californien sind 
ausserst fest und selbst für spätere Sichten werden gute Raten 
bezahlt. Fir Getreide ab Rosario wird ungefähr 20,— notirt, 
doch herrscht unglaublich wenig Nachfrage für Riumte. Pitch- 
pine-Frachten halten sich, es wurde ein Schiff von 1100 T.-R. 


in den letzten Tagen von Pensacola nach Bremen geschlossen 

zu #80. Uebrige Heimfrachten sind unverändert und zeigt 

der Frachtenmarkt ein freundliches Bild. Mit Nachstehendem 

einige Geschäfte der Vorwoche: 

„Holyrood“, Cardiff Mauritius, 16/6, Kohlen, 

, Tana“, New - Orleans/Östsee. 5/16 d per Ib. Baumwolle, 
-+ 5%, Primage, 

Oberon”, Salpeterplatz Europa, 27/6. “, direkt, 


„Eeclefechan“, San Francisco; U.K.H. A.D. 35/— . '/, direkt, 
„Kate B. Thomas, "FR ja BE Un 
„Jordan Hill*, Portland (0.} oder Tacoma/ U. K. H. a. D. 


43/9 opt. St. Nazaire 45/—, 
„Closeburn“, Newcastle N. S. W. — Salaverry 18/6, Kohlen, 
„Mowhan“, Barry — Port Pirie 27/6, Coke. 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Co. 


New-York, den 3. Dezember 1847. 

Wie schon in unserem letzten Bericht angedentet wurde, 
hat die Nachfrache nach Räumte ganz erheblich abgenommen 
und gegenwärtig ist das Angebot solcher Schiffe entschieden 
grösser als der Bedarf. Die Rate für mittelgrosse Dampfer 
mit jrompter Beladung ist auf 4s zurückgegangen, mit ein 
Rückcharter des Bootes in Baltimore oder Virginia zu laden 
für 3s 94, und diese Notirang ist die höchste für Januar, 3s 
6d und 3s 7',d für Februar, für März und spätere Monate 
ist keine schätzbare Nachfrage vorhanden. Nach grösseren 
Booten nach ausgesuchten Häfen herrscht verhältnissmässig 
besserer Bedarf, die Raten für diese während Dezember sind 
3s fd, während Januar und Februar 3s 1'/,d und 3s 3d je 
nach den Hafen. — Bertli-Frachten bleiben für reguläre Boote 
während dieses Monats beständig. Die Nachfrage nach Baum- 
wollräumte, sowohl zum Golf wie von den Atlantischen Baum- 
wollhäfen ist fortgesetzt für Dezember und Anfang Januar 
eine lebhafte, jedoch nur geringer Bedarf bleibt für spätere 
Zeit. Das Kistenöl-Geschäft für den fernen Osten, in letzter 
Zeit wegen Mangel an Tias etwas zurückgegangen, hat wieder 
die gewöhnliche Lebhaftigkeit und voraussichtlich für längere 
Zeit; wir erwarten eine Wiederbelebung der Bauholzverschiff- 
ungen in nächster Zukunft. — Das Geschäft in Segelschiffs- 
räumte ist sehr leicht geblieben, Raten zeigen keine merklich« 
Aenderung. In Kistenöl nach dem fernen Osten ist nichts 
unteraommen, theilweise des geringen Angebots halber, theil- 
weise in Folge der Schwierigkeit prompte Ablieferung zu er- 
reichen. Barrelöl-Frachten nach Enropa sind selten und auf 
die Platzraumte beschränkt. Stückgut-Frachten nach deu 
Kolonien halten sich auf der Hébe, jedoch können nur wenige 
neun Abschlüsse berichtet werden, dasselbe ist über Sumter- 
frachten vom Golf nach Süd-Amerika und von Abschlüssen 
in naval stores zu sagen. 
| Mehl in 


m. 
Pro- | 








Wir notiren || Getreide, | ag Sn. gut. 
Liverpool, Dpfr. 4'/,d. ‚15, ‚15/ 
London, Dpfr. 5, 20, ‚15: 
Glasgow, Dpfr. Sd. 17:6 i15/ 

Bristol 4, 17,6 17/6 

Hull 58d. 17/6 I1h/ 

Leith tid. 18,9 17/6 
Newcastle vd. 22,6 17,6 15/al7/6 * 
Hamburg 79 (1.05 mk. 120 ennts. 150 mk. 
Rotterdam 10" ,alle, |27%, ots, 20 eis.  |12a16e, 
Amsterdam 10! alle, 127%, ots, (20 ets. {12al6e. 

Kopenhagen 4,9 27/6 22/6 25; 
Bordeaux 3,9 132", cents, 250. eB 
Antwerpen fd. 22,6 17/6 17/0207, 
Bremen Gad 24e, '20c. 120. - 
Marseille 13/04 30, 22/6 
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— Rotterdam 40c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-324. führung zu Lande und zur See in ihrem Verlaufe und politi- 
— Antwerpen 11-64d. — Bremen 356, — Marseille '/.d schen Werthe gewürdigt wird. Historiker, Wirthschaftshistori- 
= zn BR > cigs Fan Boat ker. Politiker und Volkswirthe schöpfen daber aus Mahans Werk 

Raten fiir Charters je nach Grösse und Hiifen: neue Belehrung. Eine deutsche Uebersetzung, welche jetzt im 


Cork f. 0. Direct. Continent, Shanghai. | Verlage der Königlichen Hofbuchhandlung von E. 8. Mittler & 

j 8. I. Balt. a. R Sohn in Berlin zu erscheinen beginnt, dürfte daher gerecht- 
Getreide p. Dpfr. d; 4 HI A, eee fertigt sein. Man war gerade in Deutschland gewöhnt, die 
Raff, Petrol. p. Segel .... nen 210, 2... 2b grossen welthistorischen Vorgänge der letzten Jahrhunderte nur 
Hongkong. Java, Calcutta. Japan. zu an insofern Deutschland dabei gg in Frage 

Getrei Mei ee An “vad ied | kam; entlegenere Vorgänge, die in ihren Folgan mindestens 
ae ona Ha ak he. 190. 18%,0. 990, ebenso entscheidend für die Entwickelung im Vaterlande waren, 


blieben leicht ausser Acht; so ist zB. der Serkampf um das 
koloniale Weltreich im 17. und 18. Jahrhundert mit seinem 
; Gipfelpuokt in Napoleons Kontinentalsperre uns nur wenig 





Baumwolle, gepresst: Liverpool 31 — Hamburg 5-32d. achteten Zusamme:hange, indem überall gleichmässig die Kriegs- 
4 
t 


ra ’ bekannt. Es ist zu hoffen, dass das Mahan'sche Buch in weite- 
Büchersaal. sten Kreisen diesem Mangel abhelfon und dazu beitragen wird, 
EBEN . dem deutschen Leser wesentliche Gesichtspunkte bei der Be- 
urtheilung moderner Probleme näher zu rücken. Ein diesem 
yA. T. Mahan, Der Einfluss der Seemacht auf die Geschichte. | Werke ‚orangegangenes Buch desselben Verfassers, in dem er 
17831812 Die Zeit der französischen Revo- | den Einfluss der Seemacht in den Zeiten nach dem 30jahrigen 
lution und des Kaiserreicbs. Auf Veranlassung | Kriege und insbesondere während des spanischen Erbfolge- 
des Kaiserlichen Ober-Kommandos der Marine übersetzt kriegs und des siebenjährigen Kriegs nachweist, ferner den 
von Batsch, Vice-Admiral ü la suite des Seeofficierkorps | Zusammenhang der welthistorischen Ereignisse vom Ausgang 
der Kaiserlichen Marine. E, S. Mittler & Sohn, König- | der englischen Revolution bis zum nordamerikanischen Frei- 
liche Hofbuchhandlung, Berlin SW 12, Kochstrasse heitskriege entrollt, erscheint bereits in zweiter deutscher Auf- 
4871. Erste Lieferung. 80 Pf. lage und ist zum Preise von M. 10 zu beziehen; das nene, 
Die breiten Schichten unseres Volkes beginnen sich mit | diese Darstellung fortsetzende Werk, das die grosse weltge- 
den grossen internationalen Fragen der See- und Landmacht, | schichtliche Krisis der französischen Revolutionszeit von 1783 
den Wechselwirkungen zwischen politischer und wirthschaft- | bis zum Verfall der Napoleonischen Herrschaft im Jabre 1812 
licher Blithe mehr und mehr zu beschäftigen. Hierzu bietet | behandelt, gelangt jetzt in 12 Lieferungen zam Gesammtpreise 
ein Werk nene Gesichtspunkte, das zum ersten Male und auf | von M. 10 zur Ausgabe. Die vorliegende erste Lieferung bietet 
Grund sorgsamster Forschung den Einfluss nachweist, den die | ausser der Einleitung eine Debersicht der Ereignisse in Europa 
Macht zur See auf die Geschicke der Völker jederzeit geübt | für die Zeit von 1783 bis 1793 und eine Schilderung der 
hat, derart, dass Staaten, die sie entbehrten, im Wettstrest | Fletten im Jahre 1793. — Das reichhaltige Werk verdient mit- 
stets unterlegen sind. Diesen wichtigen Nachweis von der Be- | hin nicht nur in seomiinnischen oder militärischen Fachkreisen, 
deutung der Marine bringt das Werk des amerikanischen | sondern seiner Ergebnisse wegen von allen Gebildeten,'die an 
Kapitäns Mahan: „Der Einfluss der Seomacht auf die Gesehichte." | dem grossen Fragen unserer Zeit Antheil nehmen und ihr Ur- 
Seine Untersuchungen haben geradezu einer neuen Auffassung | theil über sie bereichern wollen, beachtet zu werden, 
über wichtige Fragen der Seekriegskunst Geltung verschafft; 
weltgeschichtliche Ereignisse erscheinen in einem bisher unbe- 


Emil G. v. Höveling, ar Egg 
HAMBURG, Steinhöft 13, pt. hinten. Tabellen 


Patentfarbe ae 


für Schiffsböden und Eisenwerk. Bestimmung der Breite 








ii = 
Lackfarben, Farben in Oel, Patent-Bleimennige. von H. Brunswig. 
Fabriken: Hamburg—Kl. Grasbrook (Freihafen). Preis gebunden Mk. 3,—. 
Hambur &—Wilhelmsburg (Zollgebict.) In Fällen, wo es darauf ankommt, 


die Position des Schiffes rasch zu bestimmen, 


Vertfetungen und Läger in Bremerhaven, Eisfleth, Flensburg, Stettin, Kopenhagen | sing diese Tafeln unentbehrlich. 


Rotterdam, Antwerpen, Dünkirchen, Genua ete. 
in England unter der Firma British Antifouling Composition and F k dt & M t ff 
Paint Company Ld. 32 Great St. Helen's. London E. C. ¢ ar ess Or 
Verlagsbuchhandlung 
Southampton, Newyork, Rio, Montevideo, Valparaiso, Vancouver, Yokohama, Hiogo HAMBURG, Steinhöft 1. 
Hongkong, Caicutta, Bombay, Singapore, Adelaide, Melbourne, Sidney ete. rvrrvrr—eyyvyYyYYW 


J. Rentel’s Verlag (Hermann Hoefer) in Berlin. Mackens & Edelmann 


SW., Königgrätzerstrasse 65, 





a Segelmacher 


In obigen Verlag ist whorgegangen: 


= Steinhöft PL12, Speichert, 3, Boden 
Praktisches Lehrbuch 
für junge Seeleute HAMBURG. 


Eh R 3 . Telephon: Amt Il, No, 6208. 
der Kriegs- und Kauffahrtei-Marine, 


Tai al HB Dandlung und Bermiethung von 
Otto Hildebrandt, $1 
Oberbootsinann in der Kaiserlich deutschen Marine a D., asgen, 
Geheimer expedirender Seeretär a. D. und Kaiserlicher Kanzlei-Rath. Anfertigung von Segeln, Markisen 
= == Fünfte, vollständig umgearbeitete und verbesserte Auflage, —— Persennigen und Flaggen a 
_ Mit 10 lithographirten Tafeln. Specialität: Heeck- u. Stevenfender 
Preis gebunden Mk. 8.—, brosch. Mk. 7.—. für Schleppdampfer 
" Durch alle Buchhandlangen zu beziehen! Fabrik und Lager von Sehulnmuesien 


gefüllt mit Kork und Rennthierhaaren. 























St SES EE EE SE ES Tr ee 


GÄTH & PEINE, fr Reichenst.{ (am Fischmarkt) HAMBURG, fe" ms"',, (1 


v I. Preis: Hamburg 1876 En gros Flaggenfabrik Export I. Preis: Hamburg 1889. Vi 
| Anfertigung von gestiekten Fahnen, Bannern, Firmen- und Wappen-Flaggen aller Länder. Consulatsschilder. Engros-Lager 

v von Flaggentuch. Segeltuch, roh, getheert und unverstocklich praparirt, jeglicher Art. Fabrik und Vermiethung von é 
L/ a \ Theor: Fe rsennigen nm. nd chemisch wasserdicht präparirten Wagenplanen und Decken. ‘oh 
4a I Dm 3 EHE EE 


In unserem Verlage ist erschienen 


niet Ei "Tr Arimuth-Tabellen, 


Hamburg, Grimm 21. A wahren Richtungen der Sonne für 
«” Intervalle von 10 Zeitminuten zwischen 
Praeservirte Butter .P den Breitenparallelen von 70° Nord 
in Blechdosen und Fässern für Schiffsbedarf und Export + bis 70" Süd, 


echnet von 


su L IUS EBSEN, 


Königlicher Navigationslehrer, 
tad 


nach allen tropischen Ländern. 
Vielfach prämiirt, 





Bremen. Hamburg. Berlin. München, Bremen. "4 | In Ganzleinen gebd, Mark 7,50. 
Silber Ersti Silber tis Silber N Sala: 
; L Bis jetzt waren unsere Sobiffsführer 
- + Ter Wow rv - Ww r_wwyY tei «= Bestimmung der Ablenkung ihrer 
Kompasse auf die französischen Azimuth- 
ar incu Patent automatischer Dampischmierapparal, Tabellen von Labrosse und anf die 
BB Anerkannt vollkommenster Apparat, D, OR, englischen von Burdwood und Davis 


nee Diese sind aber bedeutend 
umfangreicher, da sie auch noch anderen 
Zwecken dienen und entsprechend viei 
theurer. Obige Tabellen sind nun wesent- 
lich einfacher, dabei aber vollständig ge- 
nügend für den praktischen Gebrauch und 
viel billiger im Preise, 


Eckardt & Messtorff, 


HAMBURG, Steinhöft 1. 


Enorme Oolersparnisse, 

BE Viele Tausende im 
Betriebe bei der Kaiserl. Marine, 
den Königl. Werkstätten, sowie den be- 
deutendsten Dampfschifffahrtsgesellschaf- 
ten, Werften, Dampfmaschinenfabriken, 
Berg- und Hüttenwerken etc. Genaueste 
Regulirung und bei höchster Touren- 
zahl absolut sicher und geräuschlos 
arbeitend, Elegante und sorgfältige Aus- 
führung. Keine zerbrechlichen Tleile, 
Auf Wunsch zur Probe. 


Prosp. franco, Wiederverkäufern Rabatt, pa 
W. RITTER, “sare ALTONA <= 


= Etablirt 1845. —— _ Für Zwillingsmaschinon, 





Eingetr, Muster 


Schiffs- und Reise- 
y 





Für Eineylınaerwaschinen. 


J. G. Hindrichson Ww. & Co. 


gegründet Bremerhaven 1847 
— Farben-Fabrik — 











Apotheker 


Speeialität: 


Heitmann’s Composition. G. F. ULEX, 





Hamburg, Stubbenhuk. 


Schutzanstrich für Schiffsböden gegen Rost, 


H. W.Silomon, Buch- u. Kunst 
Anwuehs von Gras und Muscheln ER Rn 


Handiung, Bremen, Obernstrasse 26, 
unübertroffen. 


Sämmtliche Farben in Oel angerieben für Schiffsbedarf. empfiehlt sich zur prompten Lieferung 
Empfeblungen durch erste Dampfschifffahrts-Gesellschaften. von Zeitschriften und Bucher nach allen 
überseeischen Plätzen. 


Th. Höeg, Steinhöft 3, HAMBURG. _ 
Höeg's Anti Corrosive Composition Höeg’s Boot Topping Farbe 
Höeg's Anti Fouling Composition Höeg’s Patent Mennige 


sind die Besten und im Gebrauch die Billigsten. 
Vertretungen und Läger in allen grösseren Hafenplätzen der Welt. Pod - 





























Deutsche nautische Zeitschrift. 


Verantwortl. Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorif in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitschrift, 
erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postümter und Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomen's 
Buchhandlung. 

Alle Corres 
zu richten an 
Steinhöft 1. 

Geldsendungen und er en legen 
heiten an die Verlagshandlung Eckardt & 
Messtorf{f, Hamburg, Steinhöft 1. 


ndenzen für die Redaktion sind 
apitin R. Landerer, Hamburg, 





” | Preis. 
Bi; Im Buchhandel vierteljührlich 4 Mark, im 
| Jeutsch»österreichiselien Postverkehr 4 Mark 
if | 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfz. 
| Einzelne Nummern a 50 Pty. 


Anzeigen. 


Für die creigespaltene Petitzeile oder deren 
Tanm werden 40 Plg. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshiandinng, sowie 
die Annoncen-Expeditionen. In Bremen durch 
die Buchhandlung von H.W, Silomem, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilugen wu. 5. w. 











Frühere Jahrgänge (1864 uf) ) und Nummern = „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben 


1897 No. 52. 





Hamburg, den 25. December. 


XXXIV. Jahrgang- 





Inhalt: 
keit von Kriegsschiffen. — 
Frachtenberichte. 


Auf dem Ausguck. 
Seeamtsentecheidungen. a 
— Bichersaal. 

BER” Beim Schluss des Jahrganges machen 
wir unsere geehrten Abonnenten darauf aufmerk- 
sam, dass wir die unverweigerte Annahme der 
ersten Nummer des Jahrganges 1898 als Fortsetzung 
ihres Abonnements ansehen. 


Die Verlagshandlung. 





Auf dem Ausguck. 





In einem Vortrag über „Bestand, Ziele und 
Hindernisse der deutschen Seemannsmission*, den 
Herr Pastor Oelkers auf dem 29. Kongress für 
innere Mission in Bremen gehalten hat und der 
nunmehr gedruckt als Theil des Berichts der’ Ver- 
handlungen vorliegt, hat sich der Vortragende in 
äusserst einsichtsvoller und bemerkenswerther Weise 
über das Heuerbaaswesen ausgesprochen. Das Heuer- 
baaswesen, wie es heute besteht, ist kostspielig, 
zwingt zum Wirthshausbesuch, verleitet zu leicht- 
sinnigem Leben, hindert die Auswahl nach der be- 
ruflichen Tüchtigkeit. Am schlimmsten ist es in 
den grossen Häfen; in den kleinen Häfen ist Kon- 
trolle möglich, daher die Gefahr geringer. Gleich- 
wohl ist der Heuerbaas bei der Hast des modernen 
Verkehrs nicht zu entbehren. Ein Verbot der 
Heuerbaase, wie in England, würde hier wie dort 
zu dem viel grösseren Uebel heimlicher Vermitt- 
lung führen. Gerade hier ist nicht zu vergessen, 
dass die schlimmsten Missstände eben so sehr dem 


„bringen und ihn kitre zu machen. 


utscheidungen des Reic Imgerichte aut dem Gebiete des Seurechts. - _ > Die Gaichwindig- 
Vermischtes, 


— Kleine Mittheilungen, — .Vereinsnachrichten. — 


Leichteinn der Borken wie den Heuerbaasen zur 
Last fallen. Unser Ziel muss sein, eine gerechte, 
unparteiische Heuervermittlung ausserbalb desWirths- 
hauses. Dies wird erreicht durch Heuerbureaux 
grosser Rhedereien (Norddeutscher Lloyd, Ham- 
burger Packetfahrt A.-G.), durch Anstellung eigener 
Heuerbaase für eine Gruppe kleinerer Rheder 
(Fischereihafen Geestemünde, Seemannshaus Ham- 
burg) oder durch Begünstigung anständiger, Aus- 
schliessung schlechter Heuerbaase seitens der See- 
mannsheime. Wünschenswerth hielt Pastor Oelkers 
die Einschränkung des Vorschusswesens. Die Rhe- 
dereien sollten nur ausnahmsweise und in Noth- 
füllen Vorschüsse bezahlen. Hier liegt gewiss der 
Hebel, an den zuerst angelegt werden muss. Vor- 
schüsse sind, wirthschaftlich betrachtet, durchaus 
nicht so nothwendig, wie sie allgemein dargestellt 
werden. Man sagt, dass dem Seemann durch diese 
Einrichtung die Möglichkeit erhalten werden müsse, 
eine der Reise, für die er sich verheuert, ent- 


sprechende Ausrüstung zu beschaffen. In Wirk- 
lichkeit ist der Vorschuss aber nur_das Mittel um 


den Seemann in die Hand des Heuerbaases zu 
Man pumpt auf 
die Aussicht hin, sich am Vorschuss schadlos zu 
halten, setzt dabei ein schlechtes Getränk für hohe 
Preise ab und hat dazu noch den Vortheil, sich 
den Seemann bei der Verheuerung zu sichern und 
ihn zu einem willenlosen Werkzeug in der Hand 
der Stellenvermittler zu machen. Dass der Heuer- 
baas selbst keine Wirthschaft halten darf, ändert 
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un der Sache nicht viel. Er findet ja leicht einen 
Wirth, der mit ihm die Sache a conto meta betreibt. 
Wenn die Seemannsvereine wirklich etwas fiir ibren 
Stand thun wollen, so sollten sie vor Allem die Ab- 
schaffung der Vorschiisse erstreben. 


Der ziemlich bedeutende Fischhandel, welcher 
son Dänemark aus nach England stattfindet, hat 
die dänische Regierung veranlasst, einen Fischerei- 
Agenten in England unzustellen, um dort die Inter- 
essen der dänischen Fischlieferanten zu wahren, 
Herr Sölling, dem dieses Amt übertragen ist, unter- 
nahm nun vor Kurzem eine Reise durch Dänemark, 
um an allen grösseren Fischereiorten seineErfahrungen 
in der Fischereibranche vorzutragen und den Fischern 
mit Rath beizustehen. Als besonders interessant 
erwähnen wir aus seinem in Harboöre gehaltenen 
Vortrage, dass der dänische Aalexport nach Eng- 
land sich im laufenden Jahre bis Ende November 
bereits auf über 1 Million Pfund belief, gegen 600,000 
Pfund im ganzen Jahre 1896, Der Hauptimport 
dänischer Fische geht über London; Kapitän Sölling 
rieth aber, auch Grimsby zu benutzen. In den 
letzten 10 Jahren hat sich der dänische Fischhandel 
nach England mehr wie verdoppelt und bezifferte 
sich 1896 auf 673,000 Kronen. Immerhin ist er 
verschwindend klein verglichen mit den Erträgen, 
welche die Engländer selbst aus dem Meere ziehen. 
So fingen sie im Jahre 1896 für ca. 150 Millionen 
Mark gegen ca. 115 Millionen Mark im Jahre 1888. 
Man kann also, was die Ausbeute angeht, nicht 
sagen, dass die Fischerei in der Nordsee zurück- 
gegangen ist. Dieenglische Fisch-Dampferflotte zählte 
Ende 1896 900 Dampfer im Durchschnittswerth von 
je 100,000 Mark und im Ganzen beschäftigt die 
englische Fischerei ca. 200,000 Menschen. Meist 
wird dort drüben dieSeefischerei von grossen Aktien- 
tiesellschaften betrieben, die geübte Leute im Dienst 
haben. Die Dampfer bleiben im Winter sechs, im 
Sommer zehn Wochen hinter einander auf See und 
besondere Jagerschiffe holen täglich den Fang von 
ihnen ab, 


* 
* « 


In Grossbritannien zeigt sich seit geraumer 
Zeit eine lebhafte Agitation unter den Schifffahrts- 
Interessenten für die Beseitigung der sehr erheb- 
lichen Leuchtfeuerabgaben, Man macht geltend, 
«dass die zur Befeuerung der Küsten gemachten 
Aufwendungen nicht allein der Schifffahrt zu Gute 
kommen, sondern im weiteren Sinne der ganzen 
Bevölkerung, den Konsumenten und der natio- 
nalen Arbeit, daher sei es auch gerechtfertigt, diese 
l.ast auf breitere Schultern zu vertheilen. Die For- 
derung der Beseitigung der Leuchtfenerabgaben 
stützt sich aber weiter auf die Thatsache, dass’ ihr 
Ertrag weit grösser, als zur Bestreitung der Kosten 
erforderlich ist. Der Ueberschuss findet für Zwecke 


Verwendung die zur Handelsschifffahrt in keiner 
Beziehung stehen. Es werden daraus bestritten die 
Kosten der Vermessung der Kriegsschiffe, für In- 
spektion der Dampfkessel am Lande und für Re- 
patriation der Seeleute unter den Bestimmungen 
der Merchant Shipping Act. Die Frage, ob der 
Schiffsrheder von der Beseitigung der Hafenabgaben 
Nutzen ziehen würde, ist freilich streitig. Bei der 
scharfen Konkurrenz, die im Schifffahrtsgewerbe be- 
steht, ist es sehr wahrscheinlich, dass die Erspar- 
niss in den Abgaben gar bald durch einen ent- 
spreelienden Werth der Frachten ausgeglichen wird. 
Es wird nicht anders sein, als mit den durch Ver- 
vollkommnung der Technik erzielten Herabminde- 
rungen der Betriebskosten der Schiffe. Sie sind 
nicht dem Rheder, sundern in letzter Linie den 
Konsumenten zu Gute gekommen und denselben 
Weg wird voraussichtlich auch die Ersparniss gehen, 
die man sich von der Aufhebung der Leuchtfeuer- 
abgaben verspricht. 


* 
. = 


Die Gegend am Clyde hat ihren Ruf als grösstes 
Schiffbaucentrum Grossbritanniens und auch der 


ganzen Welt nunmehr an andere Distrikte abtreten 


müssen. Belfast und die N <ü haben de 
Schiffbau am Clyde bei Weitem. tiberfligelt, und 


namentlich hat am ersteren Platze die Firma Har- 


land & Wolff einen Record in Bezug auf fertig- 
"gestellte Riumte geschaffen, der von anderen Kon- 
kurrenten auch nicht annähernd erreicht wird. Was 
auf der genannten Werft in diesem Jahre an Schiffen 
fertiggestellt ist, beläuft sich auf 84,240 Tons, das 
Höchste was wohl jemals von einer einzigen Werft 
im Taufe eines Jahres zur Ablieferung gebracht 
wurde, Das ist eine Flotte, die grüsser ist, als 
sie mancher Schifffahrtsstaat zweiter Ordnung auf- 
zuweisen vermag. Neben Harland & Wolff be- 
hauptet die Tynewerft Swan & Hunter den zweiten 
Platz mit 48,570 Tons. Die englischen und schot- 
tischen Werften sind allerdings durch den lang an- 
dauernden Strike der Maschinenbauer in ihrer Thätig- 
keit beeinträchtigt worden, während die Belfaster 
Firma darunter nicht zu leiden hatte. 


Der französischen Kammer soll demnächst ein 
Gesetzentwurf zugehen, der die Gründung einer 
Unfallversicherung für die seemännische Bevölke- 
rung vorsieht. Die Leiter der Versicherung werden 
zum weitaus grössten Theil auf die Arbeitnehmer 
der Seeleute fallen, deren Beitrag auf 1'/, pCt. der 
Heuer bemessen werden soll, während die Arbeit- 
geber einen Gründungsfonds für die Kasse aufzu- 
bringen hätten. Die Verwaltung soll der Kontrolle 
des Marineministers unterstellt werden, ebenso wie 
dies z. Z. mit der sogenannten Invalidenkasse, die 
eigentlich richtiger als Alters- und Wittwen- 
pensionskasse zu bezeichnen wäre, der Fall ist, Bei 


Unfällen sollen je nach der Art und dem Grade der 
Invalidität entweder lebenslängliche Pensionen oder 
temporäre Unterstützungen an die Seeleute ausgezahlt 
werden. 


Wir bringen unseren Lesern eine in Nr. 38 
der Zeitschrift veröffentlichte Notiz in Erinnerung, 
in der die Hilfeleistung des deutschen Bergungs- 
dampfers „Newa* und des schwedischen „Hermes“ 
dem durch Kollision stark beschädigten und im 
Sinken begriffenen Passagierdampfer „Glengrle*, 
kurz erwähnt wurde. DieKollision fand in geringer 
Entfernung von Gibraltar, angesichts eines grossen 
vor Anker liegenden britischen Geschwaders statt; 
die von der ,Glengyle“, in Gestalt von Raketen 
und Kanonenschüssen ausgehenden Nothsignale fan- 
den bei den um eine Seemeile weiter von der Kol- 
lisionsstelle entfernter liegenden Bergungsdampfern 
sofort Beachtung, worauf die nothwendigen Schritte 
eingeleitet wurden. Durch das energische und 
schnelle Eingreifen der Bergungsdampfer ist nicht 
nur Eigenthum von grossem Werthe gerettet, son- 
dern auch kostbare Menschenleben. Das in Schiff- 
fahrtskreisen am meisten gelesene englische Blatt, 
die „Shipping Gazette“, hat dieser Angelegenheit 
einen längeren Leitartikel gewidmet, in dem der 
den Bergungsdampfern zugesprochene huhe Berge- 
lobn im Betrage von 19,000 £ erwähnt ist. Beim 
Lesen des Aufsatzes empfängt man den Eindruck, 
als wenn es nicht in der Absicht des Schreibers 
lag die Bergungsangelegenheit zu schildern, viel- 
mehr schien es ihm darauf anzukommen, seinem 
Unmuth Worte zu leihen, dass der hohe Berge- 
lohn in die Hände von Ausländern aus den Taschen 
einer englischen Versicherungs-Gesellschaft gewan- 
dert ist. Ganz unverständlich ist der Unmuth des 
englischen Journalisten nicht, denn das aus dem 
englischen Lande nach Deutschland und Schweden 
wandernde Geld wäre in der Heimath geblieben, 
wenn der Kommandant des britischen Geschwaders 
Schritte zur Bergung der „Gengyle“ unternommen. 
Es heisst zwar in den „Times“ die vor Anker lie- 
genden Kriegsschiffe seien ohne genügenden Dampf 
und daher nicht in derLage gewesen, hilfebringend 
einzugreifen: diese Entschuldigung ist in Bezug 
auf den zweiten Punkt, soweit die Rettung von 
Menschenleben in Betracht kommt, nicht zutreffend, 
denn jedes Kriegsschiff, mit Booten der verschie- 
densten Art versehen, ist im Stande in verhältniss- 
miissig kurzer Zeit von diesen Gebrauch zu machen, 
An Bord der Kriegsschiffe wurden aber weder 
die Boote in Bereitschaft gesetzt noch sonst irgend 
welche Notiz von den Nothsignalen des schwer be- 
schädigten Dampfers genommen. Dass eine der- 
artige Gleichgültigkeit gegen hilfesuchende Menschen 
an Bord der englischen Staatsschiffe stattfinden 
konnte, trägt nicht dazu bei, die in letzter Zeit so 
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häufig hervorgehobene Tüchtigkeit des englischen 
Marinepersonals besonders zu beweisen. 


” 
= 2 


Als vor einigen Jahren die belgische Regie- 
rung eine stark subventionirte Post- und Passagier- 
dampferlinie zwischen Ostende und Dover ins 
Leben rief, verursachte dieses Vorgehen eine Be- 
schwerde englischer Rheder an ihr Auswärtiges Amt. 
Es kam zu einem Verständniss zwischen den Re- 
gierungen beider Linder; Belgien verpflichtete sich, 
auf Frachtdampferverbindungen zwischen seinen 
und englischen Häfen zu verziehten. Der angeb- 
lichen Verpflichtung ist der belgische Staat bis zur 
Mitte dieses Jahres nachgekommen; im August je- 
doch begann eine belgische Linie zwischen Tilbury 


und Dover zwecks Beförderung und Aus- 
tausch von Kaufmannsgütern zwischen den 
Häfen beider Länder ihre Fahrten. Die in der 


Küstenfahrtinteressirten englischen Rhedereien traten 
darauf abermals mit Beschwerden an ihre Regie- 
rung, weil der Kampf gegen den neuen Konkur- 
renten, in Folge ausserordentlich hoher, vom belgi- 
schen Staate ihm gewährter Subvention, ein un- 
gleieber sei und weil wegen grosser Vergünstigung 
der Schiffe dieser Linie in Bezug auf Hafen- und 
Zollabgaben jeder Wettbewerb erfolglos für die 
15, englischen, seit langen Jahren ausschliess- 
lich den Küstenverkehr unterhaltenden Linien sei. 
Die englischen Kheder fordern num entweder ähn- 
liche Bevorzugungen ihrer Linien seitens der eng- 
lischen Regierung oder die Einstellung der belgi- 
schen Linie.. Wie verlautet, haben sich französische 
und holländische, in dieser Küstenfahrt ebenfalls 
interessirte Rheder, dem Gesuch der englischen 
Kollegen bei ihren Regierungen angeschlossen, weil 
die Schiffe der staatlichen belgischen Linie auch 
Häfen der nächsten Nachbarländer aufsuchen und 
dort anscheinend gute Geschäfte machen. Die Haupt- 
triebfeder der allgemeinen Entrüstung ist wohl vor- 
wiegend Neid, den man gegen den jungen Empor- 
kömmling nicht unterdrücken kann. 


* 
- “ 


Der im Jahre 1884 vom Kongress der_Ver- 
einigten Staaten zum Gesetz erhobene Entwurf, 
nach welchem Seeleuten Vorschnssgelder nicht 
gegeben werden, hat nicht den Erfolg gehabt, wel- 
chen der Urheber des Gesetzes, Mr. Samuel Plim- 
soll erwartet hat. Ein seefertiges Schiff im ameri- 
kanischen Hafen, das wegen ungenügender Mann- 
schaft seine Reise nicht antreten kann, ist keine 
seltene Erscheinung. Derartige, zum Schaden der 
Ladungsverschiffer und Empfänger, sich ergebende 
Vorgänge sind aber in letzter Zeit, besonders seit 
Klondyke der Pilgerort vieler Seeleute geworden, 
so häufig, dass das New-York Journal of Commerce, 
eine der grössten Zeitungen der Staaten, sich ver- 
‚anlasst sah, näher auf den Uebelstand einzugehen. 
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Es wird ein besonderer Fall hervorgehoben. Das 
amerkanische Schiff A.G.Ropes lag in San Francisco 
seebereit ohne Mannschaft, Niemand der dort anwesen 
den stellungslosen Seeleute zeigte Neigung ohne Vor- 
schussgelder an Bord zu gehen, englische Schiffe 
wurden täglich mit neuen Mannschaften versehen. 
Die Ladung des Schiffes repräsentirte einen Werth 
von 130,000 8. Die New-Yorker Zeitung fragt nun: 
„Wer bezahlt den Ladungsinteressenten die verloren 
gegangene Zeit? Niemand. Folglich wird die Be- 
schäftigung amerikanischer Schiffe immer geringer 
werden und auf die Schiffe frenıder Nationen über- 
gehen. Die Regierung der Vereinigten Staaten hat 
die Pflicht, für eine Aenderung der Verhältnisse 
zu sorgen,“ 





Entscheidungen des Reichsgerichts 
auf dem Gebiete des Seerechts. 


Mitgetheilt vom Reichsgerichtsrath Dr. Sievers. 


3. Seeversicherung A.SVDB.$ 133. 
Imaginärer Gewinn. Eine Verletzung der in 
s 133 der Allgemeinen See- Versicherungs-Bedin- 
sungen enthaltenen Vorschriften für die Feststellung 
und Ermittelung von Partial-Schäden an Gütern 
führt nur dann den Verlust des Entschädigungs- 
Anspruches herbei, wenn es sich um eine „wesent- 
liche* Verletzung handelt, d. bh. wenn wichtige 
Interessen des Versicherten durch die Verletzung 
als gefährdet erscheinen. Ob das der Fall ist, 
lasse sich nicht im Voraus ein für alle mal be- 
stimmen, sondern es lasse sich nur nach der Be- 
logenheit des einzelnen Falles unter Beachtung des 
Zwecks der gegebenen Vorschriften feststellen. Hier 
war von der vorgeschriebenen Auction beschädig- 
ter Güter bei 2 Reisewagen und 2 Equipagen, die 
beschädigt in Guatemala angelangt waren, Abstand 
genommen; der Versicherte hatte die Fuhrwerke 
gegen den Betrag, für welchen sie in der ordnungs- 
mässig aufgenommenen Taxe im beschädigten Zu- 
stande geschätzt worden waren, übernommen. Im 
Beweisverfahren war festgestellt, dass sich bei einer 
Auction der Fuhrwerke 
nur ein geringerer 


in Guatemala jedenfalls 
Preis ergeben haben würde. 
Das Oberlandesgericht hatte deswegen angenommen, 
dass das Verfahren unpräjudieirlich für den Ver- 
sicherten sei. Revision verworfen. 

Es war unaufgeklärt geblieben, ob die Fuhr- 
werke zum Weiterverkauf older zur eigenen Be- 
nutzung seitens des Versicherten nach Guatemala 
importirt waren. Der Hamburger Einkaufs-Com- 
missioniir hatte die Versicherung auf seine Abonne- 
ments-Volice deelarirt, die als Grundlage des Ver- 
sicherungswerthes den Facturabetrag „zuzüglich 
imaginären Gewinns gleichviel wie hoch, jedoch 
25%, nicht übersteigend* bezeichnete und die De- 
clarirung des imaginären Gewinns obligatorisch 


machte. Die Versicherungsgesellschaft machte gel- 
tend, dass es für die Versicherung des imaginären 
Gewinns an einem versicherbarem Interesse fehle, 
wenn die Wagen zum eigenen Gebrauche bestimmt 
Der Einwand wurde verworfen. 
„Zugegeben ist nur, dass sowohl das H. G. B. wie 
die A. S. V. B. in ihren Bestimmungen über die 
Versicherung des imaginären Gewinns von dem 
durch eine Wiederveräusserung am Bestimmungs- 
platze zu erzielenden Gewinne als von dem Regel- 
falle ausgehen. Ein versicherbares Interesse ist 
vorhanden, wenn und insoweit nach vernünftiger 
kaufmännischer Berechnung beim glücklichen Ver- 
laufe der Reise auf einen Gewinn aus den Gütern 
gerechnet werden kann. Dass schon Anstalten zur 
thatsächlichen Sicherung dieses Gewinnes getroffen 
seien, wird nicht gefordert, wie es denn auch dem 
Versicherer nicht frei steht, sich durch die Dar- 
legung, dass die thatsächliche Entwickelung der 
Konjunctur den erhofften Gewinn auch bei glück- 
lichem Verlaufe der Reise unmöglich gemacht 
haben würde, von seiner Ersatzpflicht zu befreien. 
Es handelt sich daher um die Sieherung der Werth- 
steigerung der Güter, die von dem Transporte er- 
wartet wird. Ist die Annahme einer derartigen 
Werthsteigerung überhaupt durch die objectiven 
Verhältnisse gerechtfertigt — und dass das hier 
der Fall ist, ist niebt streitig — so lässt sich auch 
nicht leugnen, dass an der Sicherung dieser Werth- 
steigerung vor den Gefahren der Seereise ebenso- 
wohl ein Interesse hat, wer die Güter in seiner 
Privatwirthschaft benutzen will, als wer sie zu 
veräussern beabsichtigt.“ 


gewesen seien. 


Entscheidung des 1. Civil-Senats vom 20, 
October 1897 in Sachen Hanseatischer Lloyd gegen 
Steffens. Rep. 1. 195/97. 

4. Seemannsordnung. Verproviantirung 
des Schiffs. Nach $ 97 der Seemannsordnung 
soll der Schiffer, „welcher seine Verpflichtung für 
die gehörige Verproviantirung des Schiffes zu sor- 
gen, vorsätzlich nicht erfüllt“ mit Gefängniss 
bestraft werden. „Hat der Schiffer die Erfüllung 
der Verpflichtung fahrlässiger Weise unter- 
lassen, so ist, wenn in Folge dessen der Schiffs- 
mannschaft die gebührende Kost nicht gewährt 
werden kann auf Geldstrafe bis zu 200 Thaler oder 
Gefüngniss bis zu einem Jahre zu erkennen.“ Auf 
Grund dieser letzteren Bestimmung hatte das Land- 
gericht zu Hamburg einen Schiffskapitän mit Strafe 
belegt, gegen den folgendes festgestellt war. Der 
Kapitän hatte, bevor er im Juli 1895 mit dem 
von ihm geführten Schiffe eine Reise nach Süd- 
amerika von Hamburg aus antrat, einen nach 
Manssgabe der Personenzahl der Schiffsmannschaft 
und einiger Passagiere, sowie der voraussichtlichen 
Dauer der Reise an sich völlig ausreichenden Vor- 
rath guten Trinkwassers in das Schiff. eingenom- 


men. Demnächst war aber dieser Vorrath auf der 
Reise in Folge von Wasservergeudung, die durch 
den Mangel einer Kontrolle des Wasserverbrauchs 
ermöglicht war, vorzeitig erschöpft worden. Ehe 
sich im weiteren Verlaufe der Reise eine Gelegen- 
heit zur Erneuerung des Trinkwassers fand, hat 
der Angeklagte unfiltrirtes and ungekochtes Elb- 
wasser, welches theils als Ballast, theils zur Spei- 
sung der Maschinen vor der Ausreise ins Schiff 
eingenommen war, der Schiffsmannschaft und den 
Passagieren zum Genusse verabfolgt. Das Land- 
gericht ging von der Rechtsansicht aus, dass die 
im $ 97 der Seemannsordnung vorausgesetzte Ver- 
pflichtung des Schiffers, „für die gehörige Ver- 
proviantirung des Schiffs zu sorgen,“ nicht ledig- 
lich die Beschaffung ausreichenden Proviants vor 
dem Antritte der Reise, sondern darüber hinaus 
auch die während der Reise zu bethätigende Für- 
sorge für jeweiliges Vorhandensein gehörigen Pro- 
viants zum Gegenstande habe. Diese Verpflichtung 
habe der Angeklagte fahrlässiger Weise verabsäumt, 
indem er keine Vorkehrungen getroffen habe, 
„welche ihm gewährleisteten, dass der Vorrath von 
Trinkwasser auch für die Reise wirklich ausreichte,“ 
und indem er, „einmal in die Lage versetzt, anderes 
Wasser verabreichen zu müssen, das Elbwasser un- 
filtrirt und ungekocht geniessen liess“. Das Reichs- 
gericht hat Urtheil aufgehoben und den 
Kapitän freigesprochen. Die Entstehungsgeschichte 
des $ 07 der Seemannsordnung stelle es ausser 
Zweifel, dass ausschliesslich die Nicht-Erfüllung der 
durch Art. 480 des Handelsgesetzbuchs vorgesche- 
nen Verproviantirungspflicht des Schiffers unter 
Strafe gestellt werden sollte. Die letztgedachte 
Bestimmung aber laute, soweit sie hier in Betracht 
komme: „Der Schiffer hat vor Antritt der Reise 


dieses 


:lafür zu sorgen, dass das Schiff .... gehörig... : 
verproviantirt ist“ Auf eine nach Antritt der 
Reise orfolgende Nicht-Bethätigung der pflicht- 


mässigen Fürsorge des Schiffers für gehöriges Ver- 
proviantirtbleiben des Schiffes könne die Strafbe- 
stimmung daber nicht ausgedehnt werden. 
Entscheidung Straf-Senats vom 22. 
Nov. 1807 in Sachen wider Danielsen, Rep. 3534/97. 


des 3. 


5. Frachtvorschuss. Indireeter Colli- 
sionsschaden. Der Beklagte hatte die Rostocker 
Bark „Carla Bauer“ von deren Rheder für eine 


Reise von Hamburg nach Santos gegen die ver- 
einbarte Fracht von £ 1225 gechartert. Die 


Chartepartie enthielt die Klausel: „On clearing at 
Hamburg the captain has to receive an advance of 
not exceeding £ 600 on account of the freight, less 
i°), for interets and insurance.“ 

Dieser Vereinbarung gemiiss hatte der Beklagte 
in Hamburg dem Kapitän der „Carla Bauer“ einen 
Frachtvorschuss von £ 600 abzüglich 6°/, gezahlt, 
und bei der Deklarirung der mit dem Schiffe ver- 


“Seine Aufmerksamkeit zu schenken, 
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sandten Güter auf seine laufende Seeversicherungs- 
Police den Betrag von .# 12300 als „Frachtvor- 
schuss an Kapitän Otto“ angemeldet. Die „Carla 
Bauer“ ist auf der Reise mit der Bark „Charlotte“ 
zusammengestossen und in England für den dieser 
verursachten Schaden für ersatzpflichtig erklärt, 
Bei Vertheilung des Schadens auf den Werth der 
„Carla Bauer’ im beschädigten Zustande und auf 
die Bruttofracht der Reise würden auf die ge. 
sammte Fracht .# 12 026,80 und dementsprechend 
auf den Frachtvorschuss .# 6 797,36 entfallen. Der 
Rheder verlangte vom Beklagten, dass dieser ihm 
die letztere Summe vergüte, weil der Beklagte nach 
der erwähnten Klausel der Chartepartie hinsichtlich 
des Frachtvorschusses das Seerisiko zu tragen habe. 
Die Klage ist für begründet erachtet. Wenn ver- 
einbart sei, dass der Befrachter den von ihm vor- 
zuschiessenden Theil der Fracht auf Kosten des 
Verfrachters unter Versicherung bringen dürfe, so 
liege darin eine die Regel des Art, #18 Abs. 1 
des Handels-Gesetz-Buchs beseitigende Abrede: Der 
Vorschuss solle dem Verfrachter endgültig ver- 
bleiben und der Befrachter habe das Seerisiko des 
Frachtvorschusses zu tragen. Bringe aber der Be- 
frachter den Frachtvorschuss unter Versicherung, 
so liege eine wahre Frachtversicherung vor, 
nicht etwa eine Güterversicherung oder die Ver- 
sicherung einer Forderung, zu deren Deckung das 
der Seegefahr ausgesetzte Schiffsvermögen dient. 
Das Interesse des Befrachters an dieser Versiche- 
rung gründe sich eben darin, dass er für den Be- 
trag des Vorschusses dem Verfrachter das Seerisiko 
vertragsmässig abgenommen habe. Nach deutschem 
Rechte aber trage der Versicherer auch die Gefahr 
des Zusammenstosses von Schiffen ohne Unterschied 
des directen und des indirecten Collisionsschadens 
und zwar jeder Versicherer, also sowohl der Kasko- 
Versicherer, als auch der Frachtversicherer. (H. 6. 
B. Art. 824 Abs. 2 No. 7: ALS. VB $ 69, 
Daraus folge, dass wer dem Rheder das Neerisike 
der Fracht abnehme, ihm auch die Collisionsgefahr 
abnehme, soweit sie auf der Fracht laste. 

Entscheidung des 1. Civil-Senats vom 6. Nov, 
1597 in Sachen Budich-Schweffel 
Rep. 1., 230/1897. 


gegen Bauer, 





Die Geschwindigkeit von Kriegsschiffen. 


Bei der Antheilnahme und der Lebhaftigket, mit denen 
gegenwärtig Alles, was mit der Kriegsmarine in Verbindung 
steht, besprochen wird, ist es gewiss nicht ohne Interesse, den 
in einer Flugschrift zum Ausdruck gebrachten Ansichten M. 
Normand's, des Erbauers der besten französischen Kriegsschiffe, 
Es mag hierbei glerch er- 
wähnt werden, dass eine Uebersetzung der Broschüre in unserer 
Zeitschrift nur erfolgt. weil der Inhalt des Büchleins überall 
Sensation verbreitet lat, und bereits in die englische und nor- 
wegische Sprache übersetzt ist. Nähme Normand nicht in 
öffentlichen Leben Frankreichs eine hervorragende Stellung ein 
und wäre er ferner nicht allein der Eigenthümer einer de: 
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grössten Schiffsbauwerften Frankreichs, sondern, wie schon er- 
wähnt, auch der erste Marinekonstrukteur, so müssten die Ge- 
danken, welche im Kopfe des Franzosen entstanden und dann 
veröffentlicht sind, einfach als Auswuchs von Unverständniss 
nicht berücksichtigt werden. So haben wohl die Meisten ge- 
dacht, als sie die Bruschüre lasen und später ihren Bekannten 
zur Einsicht empfahlen. Diese Maassnahme bestätigt die An- 
sieht, dass das von hoch stehenden und bekannten Personen 
geistig Erzeugte — mag sein Inhalt noch so paradox klingen 
— doch stets die Mitlebenden mehr oder weniger längere Zeit 
beschäftigen wird. 


M. Normand behauptet, dass die gesteigerte Geschwindig- 
keit, welche Kriegsschiffbauer aller Länder bemüht sind, bei 
ihren Bauerzeugnissen hervorzubringen, eine vollständig über- 
flüssige ist. ferner, dass bei dreiviertel aller französischen 
Kriegsschiffe, denn so gross ist die Anzahl der mit grüsserer 
Geschwindigkeit ausgestatteten Schiffe, eine enorme Menge 
Geldes verschwendet ist, die hätte erspart werden können, 
wenn dio Maschinenkraft der einzelnen Schiffe verringert wäre. 
Der Franzose führt für diese Behauptung folgende Beweis- 
gründe an, Eine Seemacht zweiten Ranges — M. Normand 
nennt jede Seemacht, mit Ausnahme Englands, eine solche 
zweiten Ranges — muss bestrebt sein, mit dem vom Parla- 
ment für Kriegsschiffbauten bewilligte Summen ihre Flotte um 
eine möglichst grosse Anzahl von Schiffen zu bereichern, Der 
Schiffspark der französischen Marine würde heute, nach den 
oben angeführten Grundsätzen verfahren, mit den für die 
Vermehrung der Kriegsflotte verausgabten Summen um die 
Hälfte zahlreicher sein, wenn die grösste Fahrgeschwindigkeit 
der gepanzerten Schiffe statt 15 Seemeilen per Stunde IH wäre. 
Die auf derartige Fahrt reduzirte Maschinenstärke beansprucht 
weniger Platz, der Raumgehalt des Schiffes könne verringert 
werden, die Wohnräume der Bemannung nicht wie heute über 
Deck, sondern innerbalb der gepanzerten Decke untergebracht 
werden — kurz gesagt, der Monitor-Typ,. der die grisste 
Öffensiv- 
gehalt vereinigt, ist dann wieder in Geltung. Bei Reduktion 
der Fahrgeschwindigkeit der Panzerschiffe auf 15 his 16 Meilen 
ist man im Stande, ihre Anzahl zu verdoppeln undden Aktions- 
radius bedentend zu erweitern. Im Vergleich zu Panzern 
anderer Läuder wurden dano die französischen bezüglich ihrer 
Geschwindigkeit im Nachtheil sein; diese Ungleichheit kann da- 
durch geregelt werden, dass die Schiffe immer paarweise aus- 
gehen und auch zusammenbleiben. Welche Anforderungen 
werden an eine Panzerflotte im Falle eines Krieges gestellt? 
Welche Eigenschaften wünscht man bei einer solchen bewaff- 
neten Seemacht hervorhebend zu erkennen” Die Beantwor- 
tung dieser Fragen unternimmt Herr Normand gleich selbst 
und sagt: Man fordert eine zeitweise Ueberlegenbeit an einem 
bestimmten Orte. und zu einer bestimmten Zeit. 
Linie werden sich Panzer zum Schutze von Munitions- und 
Traosportschiffen, zum Bıechen einer Blokade und zum An- 
greifen eines Forts oder einer Festung bewähren müssen. — 
Sind zu derartigen Operationen schnelle Schiffe nothwendig ? 
Nein. 


In zweiter 


Treffen sich zwei feindliche Geschwader in grosser Nähe, 
so wird ein Zusammenstoss unausbleiblich sein; es ist unter 
golchen Umständen für ein Geschwader unmöglich, sein Heil 
durch die Flucht zu erreichen, denn um dies zu bewirken, 
müsste ein sehr grosser Unterschied zwischen der Fahr- 
geschwindigkeit der Kriegsschiffe verschiedener Länder vor- 
herrschen. Das ist aber nicht der Fall, denn die Pauzer- 
schiffe aller maritimen Nationen variiren in ihrer Geschwindig- 
keit nur um ein ganz Unbedeutendes. Her Normand folgert 
weiter: Einem Geschwader müsste nun gestattet sein in See 
zu gehen, wenn seine Stärke es in den Stand setzt, ein Ge- 
fecht olıne Befürchtung aufnehmen zu können, Das Aussenden 
von Schiffen mit dem Befehle, ein Gefecht zu vermeiden, war 
der Ruin der französischen Flotte am Anfang des Jahrhunderts 


ivstärke nit dem. relativ geringsten Raum- 


und würde bei ähnlicher Taktik noch heute dasselbe Resultat 
zeitigen. — Was ich wünsche ist geringe Fahrt und eine 
grössere Anzahl von Schiffen. Selbst ein Kreuzer, hauptsäch- 
lich geschaffen, den Handel des Feindes durch Vernichtung 
seiner Haudelschiffe lahm zu legen, bedarf nicht einer abnorm 
grossen Geschwindigkeit, denn das Aufbringen einiger Schnell- 
dampfer wird gewiss nicht zurBeendigung des Krieges führen, 
viel eher aber das Kapern der grossen mit Ladung gefüllten 
Frachtschiffe, deren Geschwindigkeit kaum mehr als 14 Kooten 
betragt. Nur Avisos md Möchkoe-Torpedoboote als Begleitung — 
eines Geschwaders, welches Operationen im Schutze der Nacht 
oder des Nebels unternimmt, ist € nothwendig, mit grosser 
Fahrgeschwindigkeit auszustatten, Für alle anderen Schiffs- 
gattungen der französischen Marine ist schnelle Fahrt über- 
flüssig. lässt man selbst die grossen Kosten ausser Betracht, 
welche dureh die erhöhte maritime Stärke beansprucht werden. 
so wird das gesammte Resultat bei schnellen Schiffen stets 
eine Enttäuschung sein. 

Angenommen, man entscheidet sich beispielsweise den 
neuen Panzerkreuzer „Jeanne d’Arc“ mit Torpedoboot-Kesseln 
auszurüsten, so wäre diese Maassnahme ein grosser Fehler: 
denn bei allen Motoren, mit grosser. Kraft muss, wenn sie in 
Thätigkeit sind, die peinlichste Sorgfalt beobachtet werden, für 
ihre Plazirung sind zwei von einander getrennte Räume, die 
einen grossen-Theil-des -Sobilfsdopliacoments_einnelhmen, noth- 
wendig, infolgedessen bleibt ein verbältnissmässig_kleiner Raum 
für andere Zwecke übrig; die Maschine ist eine sehr kompli- 
zirte und deshalb die Bedienungsmannschaft Unfällen ausgesetzt, 
wofür dieletzte Zeit zahlreiche Beispiele geliefert hat. Anderer- 
seits wird ein Kreuzer, dessen Maschinenkonstruktion nur 
eine Fahrt des Schiffes von 14—15 Meilen erzeugt, sich durch 
einfache Maschinenkonstruktion und dauerhafte Kessel auszeich- 
nen, nicht nur billiger, sondern auch sicherer ist, ausserdem 
werden derartige Maschinen eine geringere Bedienungsmannschgft 


erfordern. Alle diese Gründe sind der Betrachtung werth. 


Englische Panzerschiffe, so führt Herr Normand fort, weisen 
grössere Dimensionen als französische auf; das Verhältniss 
zwischen beiden ist ungefähr 14—15,000 gegen 11--12000 
Tons, die Maschinenstürke aber bei den Schiffen beider Nationen 
ungefähr dieselbe, trotzdem steht die Geschwindigkeitfranzösischer 
Kreuzer hinter der englischer zurück, nicht zu sprechen von 
dem für die Herstellung aufgewandten Kostenpunkt, der für 
drei französische Schiffe ungeführ derselbe, wie für vier eng- 
lische beträgt. Ausserdem haben in Folge ihres grüsseren 
Raumgehalts die englischen Kriegsschiffe mehr Platz in Reserve, 
sind dauerhafter wie französische und England ist im Stande, 
bedeutend höhere Summen für das Instandhalten und Ver- 
grüsserung seiner Flotte aufzuwenden, als der französische 
Staat. So lange desshalb Frankreich sich nicht entschliesst, in 
anderer Weise für die Thatigkeit und Schlagfertigkeit seiner 
Marine zu sorgen, wird der Machtunterschied, welcher sich 
schon heute zwischen ihr und der englischen Marine ausser- 
ordentlich fühlbar macht, fortwährend zu Ungunsten der Re- 
publik wachsen und vergrössern. Frankreich, das beinahe m 
jeder seiner Kolonien mit England in Berührung kommt, wird 
beim Ausbruch eines Seekrieges mit Albions Macht kaum im 
Stande sein, seine Kolonien zu vertheidigen, geschweige denn 
offener hervorzutreten. Mit diesen Worten schliesst Herr Nor- 
mand seine Broschüre 

Was wird er im günstigsten Falle damit ‚erreichen 7 Eng- 
land auf die Schwäche der grossen Republik aufmerksam und 
im Falle gegenseitiger Reibereien zugänglicher machen, einen 
Krieg vom Zaune zu brechen. Der französischen Marine- 
verwaltung dürften doch kaum die Rathschlige Herrn Nor- 
mands zur Richtschour bei künftiger Vermehrung der Flotte 
dienen, aber selbst wenn es der Fall wäre, so würden doch 
erst Jahre vergehen, ehe der, nach H, Normand, ideale Stand- | 
punkt geschaffen ist. 





Seeamtsentscheidungen. 


Reichs-Obersesamt. 


Das Reichs-Oberseeamt verhandelte am $. December über 
den Zusammenstoss des Flensburger Dampfers .„‚Fiducia“, 
Schiffer Nicolaisen, aus Jürgensgaarde bei Flensburg, mit der 
uorwegischen Bark ..Gimle aus Arendal, Schiffer Jens Andreas 
Jensen. Als Reichscommissar fungirte Kapitän z. D. von 
Treuenfeld aus Flensburg. Der Schiffer Nicolaisen war per- 
sönlich zur Stelle; als Rechtsbeistand stand ihm Kapitän Ober- 
tinder zur Seite. 

Der Dampfer „Fiducia' befand sich auf einer Reise von 
Skutskär mit Papiermasse nach England. Es war am 21. Mai 
v. J., Nachmittags gegen 6 Uhr; der Wind wehte mit mässiger 
Brise aus OSO,, bei starkem Nebel, so dass man höchstens 
einige Schiffslängen weit sehen konnte. Trotzdem fuhr der 
Dampfer mit voller Kraft etwa 7,5 Seemeilen per Stunde. 
Der Kurs war SWz2.S. Der Schiffer und der zweite Steuer- 
mann hatten die Wache und waren bis etwa 5 Uhr 40 Min. 
zusammen auf der Kommandobrücke. Kapitän Nicolaissa ging 
dann in die Kajüte, um zu Abend zu essen, doch wurde vor- 
her die Maschine auf halbe Kraft gestellt. Kurz nachdem der 
Schiffer nach unten gegangen war, hörte der auf der Back 
Ausguck haltende Schiffsjunge von Barm einen Ton eines 
Nebethorns und erblickte darauf recht voraus einen Segler, den 
er sofort meldete. Mittlerweile hatte auch der wachthabende 
zweite Steuermann einen schwarzen Körper gesehen; wie er 
meinte, drei Strich an Steuerbord voraus. Er gab einen Ton 
mit der Dampfpfeife und hörte nunmehr auch den Ton eines 


Nebelhorns. Gleich darauf kam der Schiffer wieder auf die 
Kommandobrücke. Er sah nach seiner Meinung den Segler an 


Steuerbord voraus in ziemlicher Nähe, Der Steuermann hatte 
eben erst angeordnet, dass das Kuder hart Backbord gelegt 
werden solle, als der Schiffer eingnff und das Ruder bart 
Steuerbord legen liess. Wührend der Dampfer nach Backbord 
abfiel, erfolgte auch schon der Zusammenstoss und zwar lief 
der Segler mit seinem Vordersteven ungefähr rechtwinklich ca. 
30 Fuss vom Heck des Dampfers in dessen Steuerbordseite, 
Der Segler steuerte z. Zt. unter Steuerbordhalsen etwa NO!,O. 
beim Winde und hatte mit dem Nebelhorn die vorschriftmässi- 
gen Signale gegeben, Der Ausgucksmann auf der in Ballast 
nach Hernösand segelnden Bark sah den Dampfer an Backbord 
voraus in der Entfernung von etwa emer Kabellänge. Der 
Schiffer liess dann die Bark dicht an den Wind luven. Kaum 
war dies geschehen, so erfolgte, und zwar auf 50° 17’ N. 19° 
38'060. etwa auf der Höhe von Stockholm, die Kollision. Nach 
derselben kamen die Schiffe gleich wieder von einander frei. 
Der Sebiffer Nicolaisen sandte seinen ersten Steuermann im 
Schiffsboote nach der Bark, um ihr Hülfe anzubieten ; dieselbe 
wurde aber abgewiesen. Nachdem man den Namen und Hei- 
mathshafen ausgetauscht hatte kehrte das Boot wieder zum 
Dampfer zurück. Beide Fahrzeuge waren durch den Zusam- 
inenstoss nicht unerheblich beschädigt worden;“dem Dampfer 
wurden hinten an Steuerbord die zwei obersten Platten einge- 
drückt, auch wurde ihm dort die Reeling weggerissen und der 
(irossmast abgebruchen; er lief zunächst nach Flensburg als 
Nothhafen, wo er reparirt wurde; der Bark wurde der Klüver- 
baum abgebrochen und der Steven eingedrückt, Sie erreichte 
aber ohne fremde Hülfe ihren Bestimmungsort. Nach der 
Aussage des ersten Maschinisten lagen zwischen der Zeit, wo 
die Maschine auf halbe Kraft gestellt worden war, und dem 
Zusammenstoss gerade drei Minuten. Kurz vor dem Zusam- 
menstoss sei noch das Kommando: „Velle Kraft vorwärts“ in 
die Maschine gekommen. Der Zusammenstoss sei jedoch erfolgt, 
the die Umsteusrung bewerkstelligt werden konnte. 


Das Seeamt zu Flensburg hatte am 31. Mai die Schuld 
dem Schiffer Nicolaisen beigemessen, weil er es, ungeachtet 
des dichten Nebels, unterlassen hatte, mit mässiger Geschwin- 
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digkeit zu fahren, hatte ihm aber trotadem das Patent nicht 
entzogen, weshalb der Reichskommissar Beschwerde gegen 
diesen Spruch erhoben hatte, 


Dor Reichskommissar führte aus, die Auffassung des See- 
amts sei richtig, weon der Kapitän den Befehl „Hart Steuer- 
bord' gegeben hätte, als der Steuermann die Situation noch 
nicht erkannt hatte, aber nicht, als letzterer bereits die richtigen 
Maassnahmen getroffen hatte, die vom Schiffer widerrufen war- 
den, Steuermann Schmidt hatte das Nebelhorn gehört und 
wusste, dass die Bark auf Steuerbordhalsen beim Winde lag, 
und das richtige Ruder gageben. Trotz des Nebels sei Nicolai- 
sen unter Deck gegangen; er musste sonach zu dem Steuer- 
mann das Vertrauen haben, dass er im gegebenen Augenblick 
die richtigen Maassnahmen treffen würde; or hatte also gar 
keine Ursache, ohne weiteres den Befehl des Steuermannes zu 
widerrufen. Das Seeamt habe treffend dargelegt, das sich der 
Norweger gar nieht an der Steuerbordseite befunden haben 
konnte; hatte Nicolaisen die Bark gesehen, dann konnte er sie 
nur an Backbord gesehen haben. Der Kapitän habe den Unfall 
also durch mangelhafte Ueberlegung und andere mangelade 
Eigenschaften herbeigeführt, so dass er bitte, seinen vom See- 
amte zu Flensburg abgelehnten Antrag auf Patententziebung 
stattgeben zu wollen. 

Kapitän Nicolaisen erwiderte hierauf, dass er mit voller 
Ueberlegung gehandelt babe. Steuermann Schmidt habe nicht 
erkannt, ob das entgegenkommende Fahrzeug ein Dampfer 
oder Segler gewesen sei; er habe die Situation nicht richtig 
aufgefasst, denn wenn der Befehl „Ruder backbord* ausgeführt 
worden wäre, so würden beide Schiffe aufeinandergerannt sein; 
erst sein, des Kapitäns, Befehl habe die Kollision abschwächen 
resp. auf das geringste Maass beschränken können. Dass er 
nach 22stindigem Dienst das Deck, wohin er sich selhst das 
Essen habe bringen lassen, verlassen habe, könne ihm doch 
nicht zum Vorwurf gemacht werden. Eins langsamere Fahrt 
als mit halber Kraft habe er nicht nebmen können, weil sonst 
das Schiff schlecht manöverirt haben würde. Die Bebauptung, 
dass der Segler an Backbord in Sicht gekommen sei, müsse er 
widersprechen ; die „Gimle* sei direkt auf den Dampfer zu- 
gekommen; ste könne sich nur an der Steuerbordseite befunden 
haben. 


Hierauf suchte der Reichskommissar des längeren darzu- 
thun, dass der Kapitän seine Ausführungen wohl bestritten, 
aber nicht widerlegt habe. Den Schwerpunkt bilde die Frage: 
Wo befand sich die Bark? Sie soll 3 Strich an Steuerbord 
gewesen sein; die Leute der Bark dagegen behaupten, den 
Dampfer an Backbord gesehen zu haben. Aus dem Befehle 
des Steuermanns, das Ruder Backbord zu legen, müsse gefol- 
gert werden, dass sich die „Gimle' an Backbord befunden habe, 

Dagegen führte der Kapitän an, dass das Kommando Back- 
bord gar nicht zur Ausführung gekommen sei, er hatte die 
feste Veberzeugung, mit Steuerbordruder frei zu kommen, oder 
doch den Zusammenstoss abzuschwächen. Mit Backbordruder 
ware es unmöglich gewesen, frei zu kommen, weil sich die 
Schiffe bereits zu sehr genähert hatten. 

Ankaiipfend an das Vorstehende betonte der Rechtsbei- 
stand des Schiffers, Kapitän Oberliinder, dass die Angabe, die 
Bark sei beim Winde SSO. gesegelt, nicht ganz stimme und 
die seeamtlichen Aufzeichnungen auf Kombinationen berahten. 
Dass die Kollision, 30 wie der Reichskommissar sie angebe, 
stattgefunden, habe weder er noch das Seeamt bewiesen. Der 
Wind sei wohl etwas südlicher gewesen. Der Kapitän musste 
annehmen, dass der Segler seinen Kurs beibehalten würde und 
konnte daher kein anderes Kommando als das gegebene er- 
theilen; er war doch verpflichtet, dem Norweger aus dem Wege 
zu gehen. Die Kollision scheine nach seiner Ansicht wohl 
mehr die Schuld des Seglers als des Dampfers gewesen zu 
sein. Der Vorwurf der Unüberlegtheit, der dem Kapitän ge- 
macht werde, sei wohl eher in das Gegentheil umzukehren , 
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der Kapitän habe nicht nur die Situation richtig erfasst, son- 
dern auch Geistesgegenwart bewiesen. Noch ehe der Steuer- 
mann sein Kommando zur Ausführung gebracht, habe er ihn 
unterbrochen und den richtigen Befehl gegeben. Der Ver- 
theidiger bat schliesslich, dem Kapitän sein Patent zu belassen 
zumal er sich bereits wieder seit anderthalb Jahren als ein 
Schiffsführer bewiesen, der sich die volle Zufriedenheit er- 
worben habe. 

Auf die Frage, weshalb er nicht gestoppt, erwiderte der 
Kapitän, dass er dadurch die Kollision zu vergrössern fürchtete. 
Nach weiterer, äusserst eingehender Befragung zog sich das 
Ober-Seeamt zur Berathung zurück, welche ergab, dass das 
Öber-Seeamt den Spruch des Flensburger Seeamtes bestätigte, 
Inu der Begründung dieses Beschlusses führt der Herr Vor- 
sitzende u. A. aus, die Untersuchung habe ergeben, dass sich 
der Kapitän seiner Verpflichtung bewusst gewesen sei, die volle 
Verpflichtung in der Hand behalten wollte, und mit Ueber- 
legung gehandelt habe, Wenn das Schiff so in Sicht gekom- 
men sei, wie der Kapitän angegeben, so war das von ihm ge- 
gebene Kommando das richtige. Nach der Ueberlegung und 
dem Eindruck, den der Kapitän nach den vorhandenen Um- 
ständen gewonnen, sei es gerechtfertigt gewesen, dass er 50 
manöverirt habe, wie geschehen und musste das Kaiserliche 
Uber-Seeamt der Spruch des Seeamtes bestätigen. Die Kosten 
les Verfahrens beschloss das Ober-Seeamt ausser Ansatz zu 
lassen und dem Kapitän Nicolaisen die Reisekosten zu ersetzen. 





Vermischtes. 





Schiffbau, Am Sonntag, den 12. d. Mis., machte der für 
die „Malmö Nya Angbäts Aktibolag‘, Malmö auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck neuerbaute Doppelschrauben- 
Dampfer „Malmö“ seine Probefahrt, die in jeder Hinsicht 
glünzend verlief, Das Schiff ist mit zwei Compound-Maschinen 
ausgerüstet, die dem Dampfer auf der Probefahrt bei kontrakt- 
mässigem Kohlenverbrauch eine Geschwindigkeit von 11°, bis 
12 Knoten in der Stunde gaben. Das Schiff ist für die Post- 
fahrt zwischen Lübeck, Kopenhagen, Malmö, Halmstad, Gothen- 
burg bestimmt und beginnt seine Fahrten im Janvar kommen- 
den Jahres. 


Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal. Laut Mittheilung der 
Kieler Firma Sartori & Berger haben in der Zeit vom 1. bis 
1%. Dezember 226 Dampf- und 290 Segelschiffe den Kaiser 
Wilhelm-Kanal nach beiden Richtungen passirt. Ao der 
Durchfabrt nahmen nach Flaggen geordnet 353 deutsche, 71 
skandinavische, 15 englische, 11 niederländische, 4 finnische 
und 2 russische Schiffe Theif. 


Germanischer Lloyd. Diedeutsche Schiffsklassifikationsanstalt 
Germanischer Lloyd“, der inden Vorjahren eine Beihilfe von je 
20,000. aus Reichsmitteln gewährt worden ist, um ihr im Wett- 
bewerbe wit den ausländischen Gesellschaften den wünschens- 
werthen Erfolg und damit der deutschen Handeisflotte und dem 
deutschen Schiffsbau die Unabhängigkeit vom Auslande zu sichern, 
hat im letzten Jahr erfreuliche Fortschritte zu verzeichnen ge- 
habt, Die Anstalt hat die Klassifikation der deutschen Schiffe 
in weiterem Umfaug an sich gezogen, daneben aber in aus- 
gedehntem Maasse ihre Thätigkeit in Gemeinschaft mit der See- 
berufs-Genossenschaft der Ceberwachung der Schifffalirtsbetriebe 
und der Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen auf den 
deutschen Kauffahrteischiffen gewidmet, Diese Mitwirkung bei 
der Fasung staatlicher Aufgaben erfordert eine stetige Aus- 
dehnung und Vervollkommnung der Betriebseinrichtungen der 
Anstalt. Die hierdurch bedingten Kosten können in den dutch 
den augenblicklich regen Schiffsbau erzielten vorübergehenden 
nur zu einem Theile Deckung finden. Zur 
bedarf die 


Mehreinnahmen 
Aufrechterhaltung des finanziellen Gleichgewichts 





Klassifikationsanstalt auch im Etatsjahre 1598.99 einer Beihilfe, 
welche in gleicher Höhe wie im Vorjahre eingestellt worden ist. 


Germanischer-Lioyd. Nach den Listen des Germanischen 
Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 30. November 1597 und 
1804 folgende Seeschäden gemeldet worden. Totalverluste 
18} an 14 Dampfern und 102 Seglern, 1897 an 23 Dampfern 
und 101 Seglern, Beschädigungen 155 an 353 Dampfern 
und 206 Seglern, 1897 an 435 Dampfern und 303 Seglern. 
Die Totalverluste im Monat November 1897 nach Flaggen 
geordnet, zeigen folgendes Bild: amerikanische 1 Dampfer. 
5 Segler, britische 11 Dampfer, 31 Segler, dänische 1 Dan) 
fer, 7 Segler, deutsche 3 Dampfer, 5 Segler, französısche und 
italienische je 2 Segler griechische und niederländische je 3 
Segler. norwegische, spanische, schwedische und unbekannte 
je | Dampfer, 16 resp. 2, 11 und 4 Segler, österreichische 3 
Dampfer, 1 Segler, russische ® Segler und spanische 1 Dampfer 
und 2 Segler. 


Das erste englische Trocken-Dock. Die Entstehung und 
Entwickelung der Trocken-Docks ist sehr wenig bekannt, man 
liest und hört nur von den Dockanlagen und ihren Verbesse- 
rungen der Gegenwart, dass es aber geraumer Zeit bedurfte che 
die Architekten im Stande waren, Trocken-Docks nach unseren heu- 
tigen Begriffen und Ansprüchen herzustellen, ist einleuchtend und 
deshalb bedeutet es gewiss keinen unnützen Zeitverlust, den 
Ausführungen des englischen Fachblattes „Engineering“ über 
diesen Gegenstand einige Anfmerksamkeit zu schenken. In seinem 
vor einigen Jahren veröffentlichten Werk „The Royal Navy“ giebt 
uns Mr. Max Oppenheim auf Grund des von ihm in den Staats- 
archiven benutzten Materials Aufschlüsse von werthvoller 
Bedeutung. Die Entstehung des ersten Trockendocks stammt 
in England aus dem Jahre 1415, als Heinrich VII. den Inge- 
nieuren seines Landes den Auftrag gab, ein Trockendock in 
Portsmonth zu bauen. Mr, Oppenheim hält diesen Bau für 
den ersten auf dem Gebiete in England, wobei er hervorhebt. 
dass im Kontinent Trockendocks damals nicht unbekannt waren. 
Der Kostenaufwand des Portsmouther Docks, das unter Lei- 
tung von einem Herrn Brygandine, „ohne die Hilfe Fremder 
und ohne jeglichen Unfall“ zur Vollendung gelangte, betrug 
193 £ 56%), d, eine Summe nach heutigen Begriffen verschwin- 
dend gering. Die Dockwände waren aus Holz verfertigt, die 
mit der Herstellung dieses Bauwerks beauftragten Zimmerleute 
erhielten einen Tagelohn von 4 d bis 6 d, die Brettschneider 
4 d und die gewöhnlichen Arbeiter 3 d. Ausser Holz, dessen 
Anwendung am Meisten in Betracht kam, wurden noch 
4 Tons Eisen, darunter Nägel, Klammern und Schrauben, die 
Tonne zu 3£ 148 4 d verwandt. 46 Wochen dauerten die 
Konstruktionsarbeiten, die Hälfte der Zeit beanspruchte Mr. 
Brygandine zur Herstellung des „Docks head's“ und der „gates“. 
Die Letzten waren nicht, wie man wohl annehmen konnte, 
beweglicher Natur, sondern bestanden aus zwei starken Bretter- 
enden, die in grosser Nihe nebeneinander herliefen, der zwi- 
schen beiden Wänden befindliche leere Raum wurde mit Steinen 
und Saud ausgefüllt, an welcher Arbeit zwanzig Mann 20 Tage 
lang Besebäftigung fanden, „um zu jeder Tide, Tag und Nacht, 
die Löcher mit Steinen, Kalk, Sand und anderen Sachen zu 
füllen.“ Als die „Sovereign“, ein dreimastiges Schiff, das 
Trockendock verlassen hatte, war man angewiesen, es der 
Thitigkeit einer Handpumpe zu überlassen, das Wasser auszu- 
pumpen. Wie lange Zeit dazu verwandt ist, sagt Herr Öppen- 
heim leider nicht. Das im Jahre 141 gebaute Dock hatte ein 
Alter von 128 Jahren. Wann „dock gates“ nach unseren 
heutigen Begriffen zuerst in Anwendung kamen, ist aus den 
benutzten Staatsarchiv-Papieren nicht ersichtlich. Es besteht 
einige Annahme, dass in Holland und Italien „dock gates* 
schon in der Mitte des dreizehnten Jahrhunderts bekannt 
waren, weil bereits zu jener Zeit Kanalboote existirten. Mr, 
Oppenheim weist in seinem Werke darauf hin, dass die „Ges 


zeiten Docks" -- nämlich Schiffe mit Hochwasser auf eine 
Stelle zu legen, die bei Niedrigwasser trocken ist — schon in 
der frühsten Zeit oft gebraucht sind. So erklärt der „Nomene- 
tator Navalis* im Jahre 1625 ein nasses Dock mit fulgen- 
den Worten: „ingend ein Schlupfwinkel, Sumpf, Bucht eder 
sonstiger Platz, wo wir ein Schiff ausserhalb der „tideway" 
hinlegen können, ist ein Dock, wenn das Schiff bei Niedrig- 
wasser trocken steht, — Die ersten Dockkonstrukteure schei- 
nen grüsstentheils Sümpfe und Moraste für die geeigneten 
Trocken-Dockplätze gehalten zu haben. 


Thätigkeit im Nordsee-Fischereibetriebe. [lat Jemand die 
Absicht ein neues Unternehmen zu gründen oder ein schon be- 
stehendes zu erweitern, so wind er sich die auf dem Gebiete 
derartiger Unternehmen gesammelten Erfahrungen zum Nutzen 
machen und Einrichtungen, die sich als bewährte bewiesen, 
adoptiren ler wenigstens theilweise einführen. Ein in solcher 
Lage sich befindlicher Gründer wird natürlich diejenigen Ein- 
richtungen als Vorbild betrachten, welche die in der von ihm 
erwählten Branche grüssten Geschäfte als praktisch und gewinn- 
bringend anerkannt haben; nie oder selten aber wird ein An- 
fänger die mit grosser Mühe gemachten Erfahrungen, ia Folge 
dessen ältere Praktiker gewisse Einrichtungen geschaffen, ver- 
werfen, und sie ohne eigene Probe für undarchführbar halten. 
Zu solchen „seltenen“ Leuten gehören die deutschen Hochser- 
Fischerei-Interesenten, welche als Rheder einer kleinen Fisch- 
dampferflotte, den seit langen Jahren seitens englischer Fischer 
üblichen Modus nämlieh ihre Fangbeute durch besonders ge- 
eharterte Dampfer an den Markt bringen zu lassen, für un- 
durchführbar halten. Es ist allgemein bekannt, dass englische 
Dampf-Fischerfahrzeuge im Sommer bis zu zehn, im Winter 
his zu sechs Wochen ununterbrochen auf See bleiben, dabei 
täglich oder mindestens melrmals wöchentlich ihren Fang an- 
deren Dampfern, welche die Beförderung der gefangenen Fische 
nächsten Markt entführen, übergeben und dabei 
In den Kreisen der mit der Dampf-Hochsee- 


nach dem 
sehr gut fahren. 
Fischerei vertrauten Leute Nordenham’s fürchtet man bei der 
Uebernahme der Fische von einem Schiff auf das andere, auf 


unüberwindliche Schwierigkeiten zu stossen, wenigstens spricht 


sich in diesem Sinne die „Deutsche Fischerwi-Zeitung‘ aus. 
Der in Fischereikreisen viel gelesenen Zeitschrift wird aus 


Geestemünde folgendes, auf den in Rede stehenden Gegenstand 
bezügliches, geschrieben: „Vor Kurzem hörte man bier, dass 
die Dampf-Hoehsee-Fischeret-Gesellschaft „Nordsee“ in Norden- 
ham neue Methode in det 
wolle, indem mehrere Dampfer auf einem 
erunde, zunächst dem Skagerrak (man sprach auch von Island), 


eine Dampf-Fischerei einführen 


ontfernten Fisch- 


fischen und ihre Fänge durch einen Dampfer an den Markt 
gebracht werden sollten, welcher dann zurückkehrend die 
übrigen mit Kohlen, Eis u. 3. w. zu versorgen hätte So 


würden die stationären Dampfer ununterbrochen der Fischerei 
obliegen können. In den Kreisen der mit der Dampf-Hochsee- 
Fischerei vertrauten Leute wurde dieses Projekt von vorn 
herein als umdurehführbar betrachtet mit Rücksicht schon auf 
die Schwierigkeiten, welche sich beim Uebernehmen von Gütern 
von Schiff zu Schiff auf See und ım Winter bei fast stets he- 
wegter See ergeben. Ausserdem dem Verfahren aber 
noch eine ganze Reihe anderer Schwierigkeiten entgegen und 
haben andere Rhedereien, welche die zuerst aufgeführten Be- 
denken auf andere Art zu vermeiden wussten, 
letzten Gründen einen ähnlichen Betrieb wieder aufgegeben." 


stehen 


schon aus den 


Plymouth’s Hafenveränderungen. Die Natur hat Plymonth 
als Seehafen günstig ausgestattet. Dieser Vortheil ist seitens 
Sehifffahrttreibender niemals verkannt, jedoch hat man in lezter 
Zeit versäumt eine den jetzigen Verhältnissen entsprechende 
Hafenvertiefung vorzunehmen. Sit John Wolfe Barry hat es 
sich. wie er selbst geiiussert, zur Lebensaufgabe gemacht, das 
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Versaumte nachzuholen. Seinen Bemühungen ist es gelungen, 
weitere Kreise, darunter nambafte Kapitalisten, für eine Hafen- 
vertiefung zu gewinnen. Man beabsichtigt eine durchschnitt- 
liche Wassertiefe von 30° Fuss engl. im Hafen herzustellen 
und hofft, dass nach Beendigung der Baggerarbeiten ausser 
den schon jetzt Plymonth anlaufenden Schiffen, die Post und 
Passagiere landen, noch andere hinzukommen. Seit die Ham- 
burg-Amerika-Linie und der Norddeutsche Lloyd Plymouth als 
Anlaufehafen benutzen, hat der englische Hafen an Bedeutung 
sehr gewonnen. Ausser der Vertiefung des Fahrwassers soll 
auch eine Erweiterung des Batten- Brechwassers nach den 
Mallard Shoals his vorgenommen werden, damit die Schiffe 
vor dem durch südliche und südwestliche Winde verursachten 
Sergang geschützt liegen. 

Englische Gewerkvereine. Eine sehr unwahrscheinliche 
Geschichte theilt „Fairplay“ seinen Lesern mit, wir gehen 
den Inhalt wieder und überlassen es dem englischen Blatt für 
die Richtigkeit einzutreten. Kin Dampfer war mit einem 
Dampfsteuer-Apparat ausgerüstet, welcher durch ein Trans- 
missionsrad mit dem achteren Rudergeschirr iu Verbindung 
stand. Beim Niederlegen der Maschine auf Deck war versäumt, 
die achtere Schraube, die die Maschine mit dem Deck verband 
in genaue Linie mit der vorderen zu bringen; nach Ankunft 
des Dampfers in einem gewissen englischen Hafen stellte sich 
heraus, dass die Ecken zweier Zühne des Transmissionsrades 
abgebrochen waren. Der Inspektor der Rhederei liess desshall 
zwei Schmiede kommen, damit zwei Löcher gebohrt würden, 
durch welche Bolzen getrieben werden sollten, um auf dies“ 
Weise die Maschine fest zu schrauben. Nachdem die Löcher 
gebohrt. und die Leute noch auf die Herstellung der Bolzen 
warteten beauftragte sie der Inspektor in der Zwischenzeit den 
achterlichen Bolzen zu lösen, damit die Maschine genau in 
Kiellinie zu stehen komme. Eine Stunde 
trage begeben sich die beiden Schmiede zum Inspektor und 
theilen ihm mit, dass die Lösung der Bölzen, welche durch 
das hölzerne Deck gehen, von einem Zimmermann vorgenom- 
Auf die Frage wesshalb sie diese Arbeit 
nicht selbst auszuführen gedenken, da das néthige Handwerks- 
‚zeug sich an Bord befinde, sagten die Schmiede „this is a 
carpenter's work sir’, „die Union würde uns nicht gestatten 
Bolzen zu lösen, die durch ein hölzernes Deck gehen“. Ein 
Zimmermann nebst Gesellen kam an Bord, derselbe machte 
dem Schiffsinspektor am nächsten Morgen die Meldung, dass 
die Unterkante des hölzernen Decks mit einer 5—8 zölligen 
Verkleidung, in welcher der Kopf des Bolzen's stecke, versehen. 
diese abzunehmen sei Tischlerarbeit und dürfe von ihm nicht 
unternommen werden. Der herbeigerufene Tischler nabm die 
Verkleidung ab, darauf zeigte sich, dass die Köpfe des Bolzens 
stark vernietet waren, die Schmiede aufgefordert die Nieten 
zu durchschlagen entgegneten, das seı Kesselmacher Arbeit, 
Nachdem auch noch die Arbeit eines Kesselmachers in An- 
spruch genommen war konnte die etwa zebnstindige Arbeit, ° 
in fünf Tagen als vollendet angesehen werden, Die Kosten, 
welche sonst vielleicht 7 2 105 betragen hätten, erreichten die 
Höhe von 38 £, — Die Erzählung klingt unglaublich, soll aber, 
wie Fairplay ausdrücklich hervorhebt, thatsiichlich passirt sein. 
Es ist nur wunderbar, wesshalb sich der Schiffsinspektor nicht 
entschloss den Schiffszinmermann und die Maschinisten bei det 
Arbeit zu beschäftigen. 


nach diesem Anf- 


men werden müsse. 





Kleine Mittheilungen. 

Die gemischte Kommission des französischen Conseil 
Superieur de la Marine Marchande“, von der Regierung beauf- 
tragt, eingehend zu prüfen, ob für aus französischen Häfen 
gehende Schiffe ein Seetüchtigkeitsgertifikat und eine, ähnlich 
der englischen, festmarkirte Ladelinie auch für französische 


yo 
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Schiffe von Nutzen sei, bat beide Fragen im bejahenden Sinne 
beantwortet. 

Die Handelskammer Havre’s hat eine aus Rhedern „und 
Seeleuten bestehende Kommission mit der Aufgabe betraut, 
das in letzter Zeit häufig erörterte Freihafen-Projekt Havre's 
einerPrüfung zu unterziehen und Bericht abzustatten, ob die 
im Falle für den Umbau des Hafens nothwendigen Summen 
im Interesse des Handels und der Schifffahrt zu empfehlen 
Selen, 


~ 





Vereinsnachrichten. 


Verein Deutscher Seesteuerleute zu Hamburg-Altona. 

Sitzung vom 16. Dezember. In der Versammlung wurden 
zunächst an Eingängen verlesen: Bericht des Vereins der 
Seesteuerleute an der Weser über die letzte dortige Versamm- 
lung; Zuschriften von Mitgliedern von Taltal, Falmouth, Swine- 
münde und hier; die Austrittserklärung eines Herrn. An der 
Hand der in der Seemaschinisten-Zei und den Berichten 
vom Verein der Seesteuerleute an der Weser enthaltenen Aus- 
führungen über die Frage der Vertheilung des Hülfs- oder 
Bergelohuos wurde nochmals über diese Angelegenheiten 
verhandelt. Nach eingehender Debatte gelangte man zu der 
Ausicht, dass der Vercin bezüglich der Vertheilung des Berge- 
lobns zwischen Rhederei und Schiffsbesatzung bei seinem 
Beschlusse bleiben könne und müsse. Dasselbe sei bezüglich 
der Untervertheilung zwischen den einzelnen Kategorien der 


Besatzung, Kapitian, Schiffsoffizieren ood Mapuschaft, der” 
‘all; as könne vielleicht in Frage kommen, ob es nicht zu 
empfehlen sei, das der Schiffsbesatzung zustehende Drittel am 
Brutto; zu gleichen Theilen unter Kapitän, Schiffs- 
offizieren und Mannschaft zu vertheilen, welche Methode, wie 
von einer Seite ausgeführt, zweifellos die der Billigkeit ent- 
sprechendste sei. Hierauf warden an Stelle ausscheidender 
Mitglieder 2 Herren zum Verwaltungsrathe gewählt, sowie auf 
das am 20. d. M. stattfindende Weihnachtsfest des Vereins 
aufmerksam gemacht und dann die Versammlung geschlossen. 





Fraehtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 22. December 1897, 
Der Frachtenmarkt ist im Grossen und Ganzen ziemlich 
unverändert.  Getreidefrachten von Uslifonien sind etwas 
gewichen und es herrscht nur wenig Nachfrage für spätere 
Sichten. Nachstehend einige Abschlüsse: 
„Ronane* New Castle N. S. W. — San Francises 15 6 100 T. 
Löschen, 
wl. W. Wendt“, Salpeterplatz — U.K. Cont. 25, — '/.' 
„Aleinous“, Ardrassan/San Francisco 17.6 Kohlen. 


\, direkt, 


5 
at 


New-Yorker Frachtenbericht. 
Mitgetheilt durch die Herren Funch, Edye & Uo. 
New-York, den 10. Dezember 1847. 

Eine grössere Anzahl von Getrexloverschiffungen hat statt- 
gefunden, zweifellos in Folge des Angebots in uächster Nähe 
befindlicher Räumte; cin gutes Geschäft steht für Januar in 
Aussicht, Verschiffer sind einstimmig der Ansicht, dass später 
als Januer bier kein Bedarf an Räumte besteht; augenschein- 
lich in der Hoffnung, von La Plata zahlreiche Angebote zu er- 
halten. Grosse Boote für Januar nach ausgesuchten Häfen 
können noch zu 35 I'd und 2s 9d oder 2s 10°,,d plaairt 
werden, obgleich die Preiserhöhung von Hafer dagegen spricht; 
Abschlüsse solcher Räumte später. ale Januar befinden sich 
gegenwärtig auf rein ‚spekulativer Basis. Baumwollfrachten 


in Golf- und stdamerikanischen Häfen sind acceptable, 
besonders die letzten, denn die Wänsche der Rbeder bezüglich 
der Raten für Barrel-Oel können nicht berücksichtigt werden. 
Es herrscht kein besonderer Begehr nach Dampferäumte für 
Kistenöl; ebenso liegen die Verhältnisse in den Golfholzhäfen. 
— Das Geschäft in Segelschiffsräumte hat sich seit wiserem 
letzten Bericht sehr missig fortgesetzt und die Anzahl der un- 
beschäftigten Schiffe bat in unserem Hafen noch zugenommen. 
Trotzdem zeigen die Raten keine metkliche Aenderung; 
eine Ausnahme machen die Baubholzfrachten nach 
Europa vom Golf und die mit Barrel-Oel beladenen 
Schiffe. Nach Riiumte für Kisten-Oel-Frachten herrscht 
lebhafte Nachfrage besonders nach dem fernen Osten. Schiffe 
für Stückgutladung nach den Kolonien sind in ähnlicher Weise 
für die nächsten Monate erwünscht. 












—— 
Wir notiren | Getreide. | .; bes | Säcken. a 
| | * In. Oelkuch.) EU" 











Liverpool, Dpfr. 4,,d. 20 ‘15, 15) 
London, Dpfr. Od PAY a '15/ 
Glasgow, Dpfr. ‚dd. 22,6 17/6 15, 
Bristol 4* ‚add 2,6 17,6 ‚1776 
Hall 5. 2236 120, ‘Ih; 

Leith Did + [257 Is 17,6 
Newcastle Hd. 26 17/6 115,a17/6 
Hamburg 259 1.05 mk. 120 vents. 156 mk. 
Rotterdam HO" "alle. 27, cts. |20 cts. lYalbe. 
Amsterdam HO' alle. 1277, ots. (20 ots.  (L2albe. 
Kopenhagen 40 Dion 22/6 25, 
Bordeaux 3.9 32", eonts.|25¢. $8 
Antwerpen >. 22.6 17,6 17/6a20, 
Bremen id j24e. 20%. Le. 
Marseille 3,004 30; 2276 22) Ga27,6 


Baumwolle, gepresst: Liverpool 30c — Hamburg 5-32d. 
— Rotterdam 40¢c. — Amsterdam 40c. — Kopenhagen 7-324. 
~- Antwerpen 5-32d. — Bremen 35c. — Marseille '/,d. 

Raten für Charters je nach Grosse und Häfen: 


Cork I. 0. Direct, Continent. Shanghai. 
N. Y. Balt. U. K, 
Getreide p. Dpfr. 4, 4; 3,9 A Aweest 
Raff. Petrol. p. Segel ....  .. 2/1*/,a2/9 25. 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan, 
Getreide per Dampfer „2... unse cece eve 
Raff. Petrol, per Segel 21e, 19a20e. 15',u. 220. 





Biichersaal. 
Die Seeinteressen des Deutschen Reichs. Zusammenge- 
stellt auf Veranlassung des Reichs-Marine- 
Amts. M. 1,— Verlag von E $. Mittler & Sohn, 
Königliche Hofbuchbandlung, *Berlin SW, 12, 
Kochstrasse 68-71. 
In einer soeben im obigen Verlage erschienenen Schrift: 
Seeinteressen des Deutschen Reichs“ giebt das 
Reichs-Marine-Amt eine zuverlässige und werthvolle Uebersicht 
von der steigenden Entwickelung unserer wirtschaftlichen Be- 
ziehungen zum Auslande. Es liegen diesen Angaben amtlich« 
Druekschriften, Gutachten und Auskünfte der Handelskammern: 
zu Grunde Zum ersten Mal gewinnt man hier ein einheit- 
liches Bild von dem Aufschwung und der Verzweigung des 
deutschen Handels in allen seinen einzelnen Gebieten: im 
Aussenhandel, im Transportwesen, in der Rhederei, der See- 
fischerei, in den Kelonien und den fremden überseeischen 
Handelsplätzen. Die Schrift wird allen Kreisen der Industrie 


„Die 


_ und des Handels werthvolle Aufschlüsse über die Wahrung 


und Förderung ihrer Interressen geben und ist ihre Kenntniss- 
nahına dringend zu empfehlen, 
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